Hansa 




rr _ # / vV fr ' r. 



HARVARD LAW LIBRARY 




setad rt. <? / </ 6 /. 



SA- 





SC 




Google 




L 1'. »i 




HANSA 

Zeitschrift fük Seewesen. 



XXII. JAHRGANG. 



1885. 



VERLAG VON H. W S1LOMON IN BREMEN. 



HAMBURG. 

DRUCK VON AUG. MEYER dt DIECKMANN. 



Digitized by 



Digitized by Google 



I&kttlf S «¥©M©l©fc»t«€> 



Aberdeun, deutscher Sehiffaverkehr IM. 
Abmusterung deutscher Mannschaften in 

China W 98, ML 
Adelaide, deutscher Schiffsverkehr 13a. 
Afrika, 'Binnenmeer «iL 

» von Schweiger- Lerchenfeld 00^ 87^ 124. 
Alabama- und Bcrgeloho- Ansprüche IM. 
Altona, Kauffahrttfllotte 28. 
Amapala. Honduras, Gebtthrenermässigung 1Ü 
Amerika. gewundhcitsgefahrliehe Hilfen 1U3_ 

» N., Aunternfang 80. 

» » deutscher Schiffsverkehr 2UL 
» Handclsschitfahrt Ii 

v » Kriegsflotte HCL 

» schnelle Lnxusdampfer Üfi, 

» S., Westküste, Brief von fiJL 
Amerikanisch* Stimmen für d. Metersystem L 
Amoy. deutscher Schiffsverkehr 2J1Ü. 
Amsterdamer Pegel, Roviaion de« ISO. 
Anconn, Schiffsverkehr 112. 
Andromeda, Petroleum-Tankschiff 162, 112. 
AnlagekoMtrn der Eisenbahnen 102. 
Anmusterungen von Vollmatrosen und unbe- 
fahrenen Schiffsjungen in 1884 127. 
Antwerpen. Anlauf hafen der ostasiatisclien 

Dampfer m 215L 
Antwerpen, Schiffsverkehr 40. LUL 

» Weltausstellung - ??, IM. 

Astronomische Abende von DT Klein 21iL 
Astronomischer Kuloudt-r 12. 
Augusta, Untergang der Korvette 1 ">5, 
Ausstellung, schwimmende IM, 
Auswanderer, grösslc Zahl 123. 

Bahr, deutsche Stadt vor fiü Jahren ÜlL 

Baroineterbuch fttr Seeleute IL 

Barometerstände und Spanische Erdbeben 12. 

Barometerstur*, seltener 8. 

Bnrratouta Hafen CIL 

Beleuchtungssystem, neue« IT». 

Bergelohn-Aiisprüche IM. 

Bermuda, St. Georges, deutsche Schiffe LLL 

Betonnungssystem, deutsches 34. 

Bindfaden wetterfest zu machen L7JL 

Bismarck, Glückwunsch tum HL Geburts- 
tag 95. 107. 

Birgen , "Harmonische Analyse der Gezeiten- 
beobachtungen Ii. 

Boot« der l'asaagierdampfor nach Norton 
128, IM 

Boston, von Ringe L8JL 

Branden bürg- Preusscn in Afrika flfi, 

Brassev, Familienrcise von 14 000 Seemeilen 
122. 

Briefe deutscher Kapitäne 5, 11, 22, 27, 37. 

67, 69. 92, »». LQL 109. 138^143, 182. 

183, 191, IM. 
BritiscEe SeliiffbaumeiHter, Jahresversamm- 

limg 82. 

Brockhaua, Konversationslexikon, Supple- 
ment 5JL, 

Brockhaus, Konversationslexikon, Kleines 

69, 122, 2Ü4. 
Brockhaus, Konveraationslexikon, Grosses 

XIII. Aufl. IM. 
Brockenbauten am Tay und Firth of Förth 

Ii lt. 

Buetioa-Aires, Schiffsverkehr Iii 

Bug- und Positions-Iichter-Systcm, neues 62. 

Bug und Hai« 4JL 



Cali formen, Weizeuhandel 1Ü2L 
Cardiff, deutscher Schiffsverkehr 16, 203. 
Castalia in llospitalschiff umgewalitlelt LH 
Chaillu. im Laude der Mitternachtssonne 121 
Challenger-Kxpedition, offizieller Bericht 130. 
China, deutscher Schiffsverkehr 154, lfift- 

<• Lebens « eise der Europilcr 110. 
Chinesische Koehkümtler litt. 

Korvetten von Kiel nach Hong- 
kong L31. 
!• Lebensmittelpreise 11'* 

» Kasse. Ausbreitung der 1ÜL 
Claussen, Arithmetik und Algebra M, 
» Lehrbuch der Physik ilL 
j Logarithmentafeln üü. 
t'olombo. deutsche Scliitfe 203. 
Colon, originelle Hinrichtung, Zustünde 212. 

.Dainpfer-l'nterstOtzung, Vorlage über 30. 57, 

104, 114. 124. 
Dampfkessel. Verhütung von Steinbildung 1S2. 
Danipfkcsselhetricb von Ziese 125. 133. 
JJauipfpfeifeu-yigtialsystem bei Shanghai 107 
Dumpftruwlor. erster niederländischer 211!. 
Dänemark. Handelsflotte in 1883 M, 
Danxig, Schiffsverkehr 2S. 
De Cnstries Hai HL 

Deutsche Auswanderung nach uberseeischen 
Hindern L£L 

Deutsche Flagge in China 1 rt,V 

> Gesellschaft nur Rettung Schiff- 
brüchiger in, UiL 

Deutsche Kaullahrteiflotte 1883 Jan. L L9JL 
" Kolonialpolitik. Entstehungs- 
geschichte 4& 

Deutsche Marine, Rang- und tjuartierliste für 
1885 HL 

Deutsche Marine, Schiffs und Küstenge- 
schütze von Galstor IL 

Deutsche Seefischerei, Hebung der 11, 19, 39, 
80, 12JL UL r ». 21«, 

Deutscher Nautischer Verein 2. 31. 33, 45, 
,_»5, 03, 96, ÜlL 

Deutscher Seeverkehr 207, 216. 

» Wetteibeobachiungsdienst ää. 

Deutsches Reich, Statistik des £12. 

Uue HL 

Dtinkirehen. deutsche .Schiffe 2USL 

Bads, grosse Schlepper am Mississip|>i 10t. 

t Sehiffsbahn 1 ltl. 
Effekten- Versicherung in Oldersum 12. 
Eisberge im Atlantic 123. 
Eisen- und Stahlschiffbau in Deutschland IM. 
Eiserne Schiffe, Bodenbelag 170. 
Elbing, Schiffsverkehr LQL 
Elektrische Orgel lfiL 
Elektrisches Licht 9«^ IM, 
Binder Iläringsflacherei-Gesellschaft 163. 
Englands Schiffbau in 1884 M, 

» Maschinenbau 9JL 
Englische gepanzerte Kreuzer 180. 

i Kohleuproduction und Auafuhr 103 , 
Englischer Schiffbau in 1883 218. 
Englisches Kanalgeachwader 123, 147 
Englische Schleppnetzfischerei in Nordsee 12. 
— - » Sprachschnitzer von Hiebslac 12, 
Entscheidungen deutscher GerirhUhofe 8j 

LL ÖL, Ul, 130, 163^ 177. 21L 



_Ent Wickelung von Handel und Scluihüirtuacb 

ITozier 122. 
Erdbeben in Spanion LL 
Europa'« GrossmaVhtc, Finanzlage der 4 iSL 
Expansion, dreifache 139, 212. 
Ex))ort-Museum L 

Fair Island, Befeuerung 45, 12L 

Forbenblin<l)jfiit der Seeleute 120, 211, 212. 

FehlahiTHlngenieur-Kalender 221L 

Flensburg, Schiffsverkehr 28, 10L IM, 

Fliegen, Mittel gegen 156. 

Flotteninaterial, neue Einteilung ö. 

Form der Kriegsschiffe nach Reed 12J_ 

Formosa, Blockade der Hafen von L 
* patriotische Geilanken Ober 11. 

Frachtbrieffnrniular, neue"! I ;> i u 1 1 » rgerl 73, 210. 

Ti : ancisco San, Verkehr deutscher Schi lle 31. 

Frankreich, Schiffbau in IM. 

Französisch-chinesischer Krieg LL 

Franzosen in China, Zusammentreffen mit iik». 

Frederikstad in Norwegen 1Ü4. 

von Freeden, Barometerhuch f(lr Seeleute IL 
durch MaKBiu-Land, von Thom- 
son 9JL 

Strassenrecht von Gray 218 

Gulster, Schiffs und Küstengeschütze IL 
Geheimmittel 140. 
Gelenkrheumatismus IM. 
Germanischer Lloyd, Register für 1886 12. 

» » SeennfHlle fi, 14, 3», 58, 

»Öj 10L LLL DWL IfA l"L IS^T^Tr^IK 
Germauisclier Llovd, Nac-htrag zam Register 

«0, 80, 103. 123. 185, 21M. 
GesehicbTe der K. K.( »esterr.-Krii'gsmarine ZI. 
Gesundheitsgefllhrlichu Hilfen in Amerika 1»3 
GeMundheitspflege, Verein für L12. 
Gibraltar, Verkehr deutscher Schiffe L 
üodeffroy- Museum IM, 
Gray, Bemerkungen übordas Strassenrecht 21 8 
Grossmann, Schmiermittel u. Lagermctatlo M. 

Hängebrücke über den Fast River 103. 
Hiiringsflscherei und Deutscher Fischerei- 
verein 143. 

Hariugszoll, Offener Hrief an die Weser-Zei- 
tung SSL 

Haifische im Mittclmeer und der Adria 187. 
Mamburg, Schiffsverkehrund Quai- Anlagen 42. 

Rhetlerei und Marine 34. 

■indAltona, Kautfahrteiflotte 188 538. 
llavre. Deutsche Schiffe 115. 
Henk, zu r See 5JL 
Hongkong, Sturmwarnungen l&L 
Honolulu, Deutsche S<-hitfe L4A 

Indirecte Zölle und wer sie bezahlt 187. 
Irrlichter in der Berichtigung der Irrwege &L 

> Bemerkungen dazu 74. 
Irrwege 26. 

» Berichtigung der iS. 
Italien, Schiffsverkohr in 1883 SSL 
Italienische Cnterriehtsbriefe 21SL 

Jannasch, Kolonien, Kolonialpolitik und Aus- 
wanderung bü. 

Jordan, astronomische Ort- und Zeit-Bestim 
mung 2UL 

Jungclaus, Ober Kompasse etc. 66, 141. 150, 
160. 189. 198, 206, 2Öfi, 



Kabeltarife, atlantische Hfi. 
Kanalgeschwader. englisches 123, 11L 
Kanal vom atlantischen «um Mitteluicor lfifi. 
Karischea Mtwr, Bfw-hiffung des 1ÜS. 
Karolinen-Inseln 1L2. 
Kiel. Schiffsverkehr 82, UM. 13iL 
Kilinia-Ndjaro 21. 

Klein, Dr., astronomische Alwiide 211L 
Köln London, directcrDimipferverkuhrS^lM. 
Kohtonloden in Nagasaki LliL 
Kohknstation auf St. Vincent 23, 2U2. 
Kojenspritirer IM. 

Kolonien. Kolonialpolitik und Auswande 
rung aSL 

KouijiassroBen, Trägheitsmoment der 2QQ. 

» Verhalten l>ei Kompensation 

ö«, LiL. LQOj 160, 189». 2^ 
Kongo - Association, internationale ItL 
» gute Nachrichten vom 22. 
Handelshäuser H»*». 
Konferenz, Ergebnisse der Ü2, 
» Vorgeschichte der 1. 

» Staat, Ausdehnung den 12. 
Kopenhagen, Schiffsverkehr 112, 
Korallenhscherei im Mittelmeer 132. 
Kranken- und Unfallversicherung 2, HS, Ii 
Kronstadt. l>eut«chc Schitfe Uft. 
Künstlicher Zug 82, Sä, 



LaJabcck, .Schwimmschule 112. 
Lachsflscherei , Verhandlungen mit Holland 

123, 163, 2£bL 
Lebensrettnugsapparat, neuer 1Ü3. 
Leck im Hafen durch Stoss eines Fisches lliL 
Leer, Rückgang de* Sohillahrtvrkehrs SL 
Licht für Leuchttürme L12. l&L 
Lissabon, Deutsche Schiffe IM. 
Littrow, 4 Sehifeljchter 17L 
Liverpool, Verkehr lTvütäcner Schiffe Iii. 
Ixrndon, l>eut*che Schiffe 2Ü2. 
Lübeck, .Schiffsverkehr 29. 101. 136. 

Marine-Etat für 188*— 86 IL 
i » » 1883—87 2JJL 
» Oesterreichische, neue' Kriegsschiffe 
lü 

Marine, englische, Thunnschiff Howe ßL 
Market Klippe Befeuerung 12L 
Mareeille, Deutsche Schiffe 126, 
Massai Land, von Thomson, durch 96. 112. 
Mntronenfrage, nur CS. TL S-L 
Melbourne, Vcrkchrdcutscher Schiffe 32. 
Memel, Schiffsverkehr 22, 12L 
Meridiane und ihre Bedeutung für Schiffahrt 8ü 
Mersey. Tunnel unter dem IffiL 
Meyer, eine Weltreise. 102. 
Miesmuscheln, Vergiftung ilureh 2ÜL 
Misaisippi, Mündungen, Schlepper LQ4. 
Monddistaniten der Amerikanischen Ephe- 
meris und im nautischen AlmanacU fiL 



Oderbank, Feuerschiff 33. 
Odessa, Deutsche Schiffe 2üiL 
Oolen der See 88, 131. 

von Oe*feld. Preussisches GeseU und Ver- 
ordnungsblatt &£. 

Oldersum, Effekten Versicherung für See- 
leute 12. 

Oütufrika. Deutsches, Scbutü und Kreibnof 
116. ITH 

Palau-lnselu vou Karl Semper 203. 

Pnlgrave, grosstes eisernes Segelschiff 12. 

Panama Kanal und Westküste Amerikas 9jL 

Papiclu 22. 
j Paris, neue Befestigung Iii. 
' Patten. imuaAkaniHchc U»odelawlülf»itfl 10. 

Petersburg, Schitluhrtskaaal ML 

Petroleum, Beförderung von den Oelgegenden 
126. 

Pitschke. trockene chemische Dinten IL. 
Point de Galle, deutsche .Schiffe in 112. 
Pole des Miignotstabs iL 
Port Broughton, Spencer Golf, Australien 22. 

Quebec, grosser Brückenbau LilL 

Rang und Quartierliste dur deutschen Ma- 
rino 16, 12L , 

Rauche Ueberfahrt von Newyork nach Liver- 
pool Sß. 

Heed, über die Forin der Kriegsschiffe 121. 
Reisen deutscher Schiffe : 
Von Iloilo nach Halifax £L 
Vom Kanal nac h Sundastrasse 27, 37 KL 
Durch den Suer. Kanal bis Ceylon uEL 
Von Amov nach Nagasaki und zurück im 
Febr." 182. 

Von Foocbow nach Chefoo im Decb. 12L 
Rettungsboote, Institution der, in Gross 

britannien lfl. 
Rhefforoigeschait, Berichte über 13JL 
Rhederciverein in Hamburg 31, 
Rheinschiffahrt, GüterdampfurÜotte 12. 

> Jahresbericht der Central 

kotmnission 1Ü, 
^Jtiiein-Sec-Dampfschiffahrt 6£ 13kL 
Rio Grande do Sul von Jhering 12, 
Rottger, da« Wetter und die Erde lÄä. 
Rostock, das Wetter und die Erde U& 
Rostock, Sc-ensehcreigesellscbaft SIL 
» Kopenhagen Dampfer liL 
Rotersnnd-Feuertuni) 1 78, 183. 2110. 
Rouen. deutscher Schiffsverkehr 2U2, 
Ruder- und Segellieder 12. 
Rückblicke L 

Russische Hajidfilaflotte, Bestand der 31. 



Nantes, Deutsche Schiffe 131L 
Nationalitat der Kauffahrteischiffe 21L 
Nttutiflchu Literatur 3!^ TL IL.K«, 9h, 102^ 

lÜ 12L 130, Wü, ÜüL 11^ i(<3T210, 21S. 
Nautische Tafeln" tler K. K Oes^Tr.Tvriegs- 

marine 203. 
Neufundland, St. Johns. Deutsche Schiffe 112. 
Neu-Guinea, Deutsche Besitiungen 103. 
New Orleaus. Deutwhe Schiffe 14 d 
New-York. Hängebrücke 1113. 

t Uelwlstiiiido im Hafen 13S, 
Nordileutschcr Lloyd, Jahresbericht 8JL 
Nordernei, Reiseroute uach 121 
Nordlicht 13IL 

Nord-Ostsee Kanal 10^ 21L 

Nordseopiraten 3^ fcL 

Norton, Aenderung der Boote der Passagier 

dampfer 128, lflÜ. 
Notstcuer, Anbringung eine« 113. 



Sansibar 146, 203. 

Scbeveningcn, Fischereihafen iL 

Schiffbau, deutscher, Stohl- und Eisen 1^8, 
> englischer 52, 218. 
Zukunft des 112. 

Schiffbaumeister, englische, Jahresversamm- 
lung B2» 

Schifferprnfuug für grosse Fahrt 113. 
Schitlalicbtcr -uacb, v. Littrow HL 
Schiffsverkehr in deutschen Hafen 2«, 12, 111L 
Schitrsverpflegung, geuundheitsinitasiKe 122_ 
Schinicniiittel und LagermeWlle ülL 
S<-hornstein. höchster, der Welt lflli. 
Sohweiper Lerchenl'eld, Afrika ilO. 121 
Sechs Tage Dampfer atw. Kaiuitu. Newyork 
108. 

Seebeben, venvebiedene 23. 

Seensehe als Volksnahruugsmittel IM. 

SeeftiM-herei, Hcbuug der deutschen H, 19, 

39. 80. 123, 180. 215, 212. 
SeeÜMeherei,~Stntfe für unbefugte 123» 



Seekrankheit, Weisen der lfiSL 
Scvleut« und Soldaten 183. 
Seitmannsamt tu Bremen IL 

> zu Hamburg 22. 

Soemannsttmter, Beleuchtung der Praxis 212. 
Seeunfillle, Untersuchung der 33. 
Seeverkehr und Seereisen deutscher Schiff« 

207. 211L 
Segelschiff, grfksstes eiserne» 12. 
Semper, die Palau Leteln 2Ü3. 
Servia, gestrandet 123. 
Setubal, deuts< ber Schiffsverkehr 13fi. 
Severn. Tunnel unter dem LLL 
Shanghai, deutscher Schitrsverkelir 32, 111L 

> Stadt LLL 
Sichtbarkeit ferner Gegenstände üL 
Sogenannte Tagosfragen 
Southampton, deutscher Schiffsvorkehr UL 
Spanien, Ergbeben und Barometerstände 12. 
Spieker, Goometrie, al. u. sphar. Trig. 68» 
Stanley, Kongo und Kongostaat 102. 1ÄL, 
Steinbildung in EiampfkeBaeln lü 
Stettin, Schiffsverkehr 22. 12L 
Stix-kholm, Hafengelder 3L 
Strassenrec ht zur S»ef von Thom. Gray 2HL 
" ' ' i""" ' iGe s ijlucii.te iL Fischer 

Sturww arnuugen, iilnei'lkajüsch ■englisch« ü 
» dentsch« &3. 

Suez Kanals jpjl^l23^.117. . 

Taifune, Schiffsmanöver in 167. 
Telegraphiache Verbindung de* Sunk Feuer- 

•u-hitl's mit dem Festland 8Ü. 
Telegraphie, Vervollkommung der 165. 
Teleskop, grüsstee der Welt 186, 
Telephouie, oceanim'he IM. < 
» terrestrische 114. - 
Themse-Brücke beim Tower lüä. 
Thomson, durch MafMat-L*nd i*ü. 
Totalverlüste Deutscher See-Schiffe in 18Ht 



IHinnelbauten, neuere lfiL 

Tunnel unter dem Meraey IUI 
a » » Severn lliL 
9 von Prinx Edwards Insel nach 
Canada Festland IM. 

Ueberholer, Pflichten der HS, 
■Unfallversicherung 35, 45, 197, 2Q8, 21L 
rnterseeiaches Boot von Nordenfeld HiL 



Valparaiso, Verkehr deutscher Schiffe LS. 
Verein für Reform und Codifikatiou des 
Völkerrechts, Jahresveraanimlung 173. 
N'erkehr deutscher Schiffe 7. 1^ 16, 28^ 3L. 

32, 112, 139, 146, 203, 2öfi, 
Vincent,~St, Kohlenstation 23, 202. 
Vlissingeu, Antwerpen ridorTtotterdam lüg. 



Wallaroo, Spencer Golf, Südaustralien 22. 
Wallstrasse, Kolosa der fi. 
Wasserkammern «ur Venuinderung des Rol- 
lens der Schiffe LUL 
Wellengcsch windigkeit in tiefem Wasser 131. 
Weserkorrection 149. 

Westpatagonisehe Gewässer, Karte der Al- 

batrosB lüfi. 
Wetterbeobachtungsdienst und Stunnwar- 

nuiigswescn in Deutschland 
WilmiugtoD, Deutsche Schiffe 13fi. 
Windgeschwindigkeit, Formel für 103 
-Wismar, Dividenden der Seeschiffe fiQ. 
Wlnxliwostock 02. 

Ziese, über Dampf kcssclbetrieb 192» 
Zug, künstlicher 82, 20. 
Zuidersee, TrockelTfegung 17». 








Rediirirt und herwwk'evelien 

• 00 

"W.von Frieden. BOH"*, TtoaM*MM( ». 

Tr |r«r zw» - Urruri : 

Freedea Bon». 

adef 

Haaea Alterwsll 28 Himburg. 
Vtflag von II. II. SilnmoH in Bremen 
Dlo ,1/aiua' mohalal Jeden ittn Sonntag. 
Bestellungen auf Ha .Hanau- uehmrn alle 
Buchbandluugen, >o«i« alle HniUmltt und Zei- 
tungaeapeuitioneu «'«»iwu«-». duagl. die Redaktion 
in Bonn, Thomaelraaae », die Verlagahandlunit 
In Bremen. Ulieria*tra»ie 44 und die Druckerei 
In Hambuni, Alturwall in. Sendungen für dli> 
Heilakuon oder Expedition werden au d»o letai- 
genannten drei Stallen angenommen. Abonne- 
ment lederaeit, frühere Summern werden nach- 
geliefert. 



Zeitsctirift 




No. 1 . 



HAMBURG, Sonntag, den 11. Januar 1885 



Abonnenientspreis : 

vierteljährlich für Hamburg t'A Jt, 
für um ilrtra ;» .«i = :» nh. Sterl. 
Einzelne Nummern 60 4 =6 4. 

Wegen Inserate, welche mit ih J» dla 
FetiUeilc oder deren Raum berrchnrt werden, 
beilebe man fleh an die Verlagthaudlung in Bre- 
men oder die Kxpeditton in Hamburg oder die 
Hedaktion in Bonn zu wenden. 

Frühere, komplala. gabundana Jahr- 
gänge ». IS72, IH74. 1876. 1877, 1878, 1879. 1880. 
1881. 1882. 188). 1834 »ind durch alte Buch- 
handlungen, «owie durch die Redakfion, die 
Druckerei and dieVerlagiheadleagiu beliehen. 
Preie Mt: lue letalen und vorletzter, 
Jahrgang .1» 8. 



Jahrgang. 



Inlin.lt : 

Kurkhlicke 

Aux ■■«•in PentM'hcn Nautwchec Verein. Siebenten Kuiidm'hreilieu. 

Zur VoigWW'llil I>1t) der lierliner Kongokouferenz. 

Auw Briefen deutm her Kapitäne. L Von Holla lös Halifax. 

KiUKeKiiinlt. 

ticriiianiseher Lloyd. >ecunfallv.) 

relH-ritieht Kiiintlicher auf ilan Seereeht iH'iiijfliclien Eutitehei- 
iltingen <ler deutlichen und fremden (lericht.uhnfc, |{et<kri|itc 
etr., der betreffendem Itohflrden etr., einnchlieiuilich der LiU- 
ratur, der dahin hexÜKliWu'ti Schriften ete. 

Verwhlwlenef» : Kx t iort - Mu.oum. — Blockade tob Hafen auf der Insel 
r'ormoaa — Verkehr deiilecher Schiffe in Gibraltar im Jahre I«M*. — 
Stimmen au« Amerika für daa Metcrteitem. — Rerometer«tur* — Kol"»» 
der Wallatreeee. 

Hiezu eine Bailage, enthaltend: 
Titel und Inhalts Vcrreidinis fo r Jahrgum; IHM. 



Rückblicke. 

Wenn Bauer, Faliriknnt und Kaufmann über die 
niedrigen Preise der Wuaren um die Wette Klu^e- 
lieder anstimmen, wird der Schiller nicht Hosiaunah 
rufen dürfen üher die Hohe der Fntclitcn. Vor einem 
Jahrzehnt lag die Sache anders. Da ging ein Be- 
gehren nach Stallen aller Art durch die ganze Welt 
und die Schiller hatten vollauf zu thuu. tun allen 
Kufen und Wünschen Genüge zu leisten. Heute lagern 
in Ncwyork allein 85 Mill. Bushol unverkäuflichen 
Weizens, welche der rücksichtslose Raubbau mit 
Hülfe des Grosskapitals Nordamerikas endlosen Prai- 
rien entlockt hat, und die alten Ackerhaustaaten 
Europas verschliessen ihre Häfen und Markte, damit 
nicht die eigenen Landwirte über dem unnatürlichen 
Segen von auswärts Hungers sterlien oder wirtschaft- 
lieh verderben. Da ist es nicht zu verwundern, wenn 
die simplen Rheder, welche ohne eigenen Handel zu 
treiben ihr Geld in Schilfe gesteckt haben, ietzt in 
den letzten 3 Jahren kaum soviel Mark verdienten, 
als vor 10 Jahren binnen zwölf Monaten Thalcr ein- 
geheimst wurden, dass diese Kapitalien sich vorläufig 
von der Rhcderei abwenden und selbst für den mo- 
dernen Fntchtdampfer nur zaghaft mobil zu machen 
sind. Das Uebermass im Bau dieser Fahrzeuge in 
Grossbritanuien wirkt el>euso ertödtend auf den 



Frachtenmarkt als das Uchermass im Anbau der 
Cerealion in den Staaten der amerikanischen Union: 
I der europäische Markt ist weder gross genug letztere 
zu bewältigen, noch ist der Weltverkehr umfangreich 
genug, um alte die überflüssigen Sehifisgefässe zu 
füllen und zu beschäftigen, mit denen die plötzliche 
Liebhaberei für F ru c h td u i n p f er die Meere beglückt hat. 

Wo das Aas liegt, da sammeln sieh die Geier, 
sagt die Schrift, und um den Kranken versammeln 
sich die Aerzte. Ein Glück ist es zu nennen, dass 
aus den Fachkreisen selber die Mittel zur Abhülfe 
genannt, vertreten und klargelegt werden. Schiffbau 
und Maschinenbau wetteifern in ihren Leistungen, 
um vollkommenere und namentlich sicherere Bauten 
nach See zu schicken und die Rheder und nautischen 
Vereine haben sich vielfach zu gemeinsamen Bestre- 
bungen geeinigt, die Wohlt baten der neuen Heichs- 
gesetze zum Schutz der Arbeit auch auf die den 
Seeverkehr einschliessenden Kreise auszudehnen und 
die Seeschi ffahrt mehr und mehr dem Einfluss der 
in der Neuzeit auf sie herabbeschworenen Gefahren 
zu entziehen. Dass das nur geschehen kann, wenn 
die Mannschaften selber ein gut Teil mehr lernen, 
um mit den neuen Motoren richtig umgehen zu 
können, bedarf keines Beweises. 

Mehr als alle diese Mittel zur Abwehr gab das 
positive Kingreifen des Reichskanzlers zu Gunsten 
der Hebung unseres Seeverkehrs dem verflossenen 
Jahre seine dauernde Signatur. Der lähmende Ein- 
fluss der Ablehnung der Samoa-Vorlage ist nach Jahr 
und Tag glücklich überwunden und mit juugge- 
gewoimter Elasticität und Energie hat unser grosser 
Staatsmann auf seine allen Ziele und Bestrebungen 
zurückgegriffen, nachdem die allgemeine Weltlage ge- 
sicherter wurde. Mit vollendeter Mässigung und Scho- 
nung fremder Rechte, aber auch mit ziclbewusstcm, 
klamurchdachten Wollen ist er auf dem Plan er- 
schienen, dem «Kolonialstaat ohne Kolonien« die 
ihm gebühreuden Ansprüche bei der neuen Verteilung 
fremder Weltteile zu sichern und eben jetzt feiert er 
| den höchsten Triumph in der nach der Residenz 
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Herlin versammelten Kongo-Konferenz aller Seestuaten 
«ler Welt, welche damit bekunden, duss hier weises 
Masshalten verbunden mit praktischein Denken und 
höchster stoatsmännischer Einsicht der Welt die 
menschenmöglich Iteste Gewähr vor roher Gewalt 
und eigennütziger Habgier bieten, und vernünftiger 
Abwägung der Ansprüche den Vortritt sichern. 
HotVentlich gelingt das grosse Werk, den einmal ge- 
weckten Trieb der europäischen Seevölker nach Er- 
werbung kolonialen Besitzes zu einem friedlichen Mit- 
beweib iin grossen Weltverkehr zu gestalten und so 
die Aussuat, aus welcher in frühern Jahrhunderten 
die blutigsten Kriege zwischen England, Spanien, 
Frankreich, Holland emporgesnrosst sind, als ein Werk 
des Friedens und die Quelle allseitigen Wohlergehens 
betrachtet zu sehen. Wenn dein Reichskanzler auf 
dem Wege zu diesem Zielt; von einer unnatürlichen 
Verbindung sonst völlig ungleichartiger Parteien des 
Reichstags Schwierigkeiten in den Weg gelegt werden 
und zwar in einer durchaus nicht dem Ansehen dieser 
Körperschaft würdigen, aber gegen den Schöpfer de« 
deutschen Reiches undankbaren Weise, so sollten neben 
allen an ihn jetzt gerichteten Adressen die Wähler sich 
auch an die eigene Nase greifen, welche so unjmtriotische 
Quälgeister und miserable Politiker in den Reichstag 
geschickt haben, deren sie sieh in den ersten vier 
Wochen der Diät bereits vier Mal so arg haben schä- 
men müssen, die so naiv sind, für sich l Millionen 
an Diäten zu verlangen und einem arbeitsmüden 
Greise 20 (KM) A abzuschlagen die Stirn haben, eine 
Forderung, »leren Notwendigkeit wie kaum je zuvor 
mit allen Mitteln von Herzen quellender Beredt-sam- 
keil bewiesen wurde. Man ruft wohl ein Pfui! über 
solche heuchlerische Knickerigkeit, aber man sollte 
den Wählern solcher Helden es doppelt und dreifach 
in die Ohren rufen, zumal wenn, wie stellenweise 
notorisch geschehen , aus frivolen , vaterlandslosen 
Oppositionsgelüsten su gewählt wurde 

Aus dem Deutschen Nautischen Verein 

Kiel, den b. December 1884. 

Neuerdings hat die Rcichsregicrung eine Ausdehnung 
der Unfallversicherung auf die Land- und Forstwirtschaft 
sowie auf die Transportgewerbe, letztere jedoch mit Aus- 
nahme der Seeschiffahrt, angeregt. Die bezüglichen Ge- 
setzentwürfe werden voraussichtlich in allernächster Zeit 
dem Reichstage unterbreitet werden. Dass der Ausschluss 
der Seeschiffahrt nur als eine ganz vorläufige Massnahme 
erscheinen kann, dürfte Niemand bezweifeln. Eben des- 
halb jedoch liegt eine dringende Veranlagung für den 
Deutschen Nautischen Verein vor, sich abermals einer 
Frage zu widmen, die schon seit einem Jahrzehnt unsere 
Aufmerksamkeit in Anspruch genommen hat — der Frage 
der Sicherstellung unserer Seeleute gegen die wirtschaft- 
lichen Nachteile der Gefahren ihres Berufslebens. 

Die Erfahrungen der zuletzt vor zwei Jahren ange- 
strebten Lösung der Frage beweisen zunächst, dass das Ziel 
niemals auf dem Wege der Freiwilligkeit erreicht werden 
kann: staatliches Eingreifen, staatlicher Zwang, staatliche 
Ordnung ist hier durchaus unerlässlich. Ich habe dies bereite 
in meinem Jahresbericht vom 24. Februar 1884 ausge- 
sprochen, woselbst ich zugleich betonte, dass es sich bei der 
Rcgnlirung der nautischen Arbeiterversicherung nicht um 
eine blosse Erweiterung der Haftpflicht handeln könne, son- 
dern dass die schon damals von der Rcichsrcgicrung ge- 
plante berufsgenossenschaftliche Organisation als Ausgangs- 
punkt angesehen werden müsse. Es kommt also darauf 
an, an der Hand der praktischen Verhältnisse zu unter- 
suchen, inwieweit der Seitens der neuesten Gesetzgebung 
eingeschlagene Weg bezüglich der Arbeiterversicherung 
innerhalb der Industrie auch auf die Angehörigen der 



Seeschiffahrt zur Anwendung gelangen kann und inwie- 
weit nicht 

Nach reiflicher Prüfung bin ich nun zu dem Schlüsse 
gekommen, dass wir den frühem Kähmen unserer Dcutre- 
hungen insofern erweitern müssen, als nicht eine einseitige 
Regelung der Unfallversicherung genügt, sondern mit letz- 
terer eine Ordnung der Krankenversicherung Hand in Hand 
zu gehen hat. Die Seemannsordnnmj und das Handels- 
gesetzbuch, welche bis jetzt die Fürsorge iu Fällen von 
Erkrankung und Verletzung in der Schiffahrt ordnen, kennen 
keine Trennung dieser Materien, sondern nur eine durch- 
aus übereinstimmende Behandlung derselben Diese Grund- 
lage muss meines Erachtens nach wie vor festgehalten 
werden und es folgt daraus, dass für die Seeschiffahrt ein 
Gesetz erforderlich ist, welches die Kranken- und Unfall- 
versicherung der Angehörigen der Handelsmarine — wo- 
durch alsdann die gegenwärtig bestehenden, im Interesse 

• der Schiffahrt ebenso unzureichenden wie für den Schiffs- 
eigentüracr unter Umstünden bedenklichen Vorschriften der 
Seemannsordnung und des Handelsgesetzbuches in Weg- 
fall kommen — umfasst. 

Die staatliche kVgtlaag der Kranken- and lafallvrr- 
sirheraag ia der deutschen Srrsraiffahrt wird somit den 
Gegenstand bilden, den ich meinerseits auf die Tages- 
ordnung des nächsten Vereinstages zu setzen beabsichtige. 
Schon durch das gegenwärtige Hundschreiben mochte ich 
den Vereinen einige Gesichtspunkte unterbreiten , die ich 
zur vorläufigen Diskussion zu stellen bitte und denen im 
Laufe der nächsten Wochen eine Reihe bestimmter, sich, 
soweit dies möglich, den neuen Kranken- und Unfallvcr- 
sicherungsgesetzen anlehnender Vorschläge nachfolgen wer- 
den. Hierbei ist jedoch zu bemerken, dass die vorliegen- 
den Andeutungen und Vorschläge nnr unter der Voraus- 
setzung gemacht sein können, dass die Regierung die 
absolut unerläßlichen statistischen Grundlagen für eine 
Regelung der Kranken- und Unfallversicherung in der See- 
schiffahrt beschafft: dadurch würde auch Zeit gewonnen, 
uin Erfahrungen mit der in diesem Augenblicke doch erst 
in den ersten Anfangen stehenden Verwirklichung der Ver- 
sicherung der andern Berufsklasscn zn sammeln, .leinehr 
ich mich mit dieser Angelegenheit befasst habe, desto 
zweifelloser ist es mir geworden, dass ohne solche Grund- 
lagen nicht an die praktische Ausführung zu denken ist. 
Es fehlt schlechterdings jeder Massstab für den Umfang 
der Lasten, die auf das Gewerbe fallen: es fehlt jeder 
Massstab für eine wirklich gerechte Heranziehung der 
SchiffseigentQmer wie der Schiffsmannschaften. Bezüglich 
des Schiffahrtsbetriebes ist eiuo ähnliche Statistik — nur 

I auf eine weit längere Periode berechnet — notwendig. 

' wie sie das Reichsgesetz vom 13. Februar 1882 für die 
Industrie veranlasst hat. Alles, was der Deutsche Nau- 
tische Verein etwa auf Grund der heute von mir gege- 
benen Anregung und der noch von hier oder von anderer 
Seite zu erwartenden Vorschläge beschlicssen sollte, kann 
deshalb lediglich unter der gedachten Reserve als für uns 
bindend angesehen werden. 

Bei der gesetzlichen Regelung der nautischen Arbcitcr- 
versicherung kommen vor Allem folgende Momente in Be- 
tracht : 

I. I m fang der Yersiehcraag. 

Bei Begrenzung der Anwendung des Gesetzes auf ge- 
wisse Kategorien von Schiffen kann die Minimalgrösse der 
registrirten Fahrzeuge (50 cbm) zugrunde gelogt werden, 
oder es kann zur Frage stehen, ob eine erhöhte Trag- 
fähigkeit (etwa 100 cbm) als die untere Grenze anzu- 
nehmen sei. 

II. laläader aad Aasläader. 

Soll das Gesetz nur den Mannschaften deutscher Na- 
tionalität zo Gute kommen, oder sind auch auf deutschen 
Schiffen dienende fremde Mannschaften einzuschliessen und 
zwar die letzteren 

a. zwangsweise? 

b . freiwillig ? 
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Hierbei ist zu berücksichtigen, einerseits, dass, sofern 
Ausländer bedingungslos ausgeschlossen werden, dies na- 
mentlich in den Grcnz-KOstengebictcn zu mancherlei Be- 
denken Veranlassnng bieten wird, ferner dass für auslan- 
dische Mannschaften alxlann die Verpflichtungen des § 48 
der Seemannstordnung und des Artikels 523 des Handels- 
gesetzbuches Gültigkeit behalten, andererseits, im Falle 
der unbeschränkten Zulassung von Ansiändern, da*s sich 
eine grosse Schwierigkeit in der Handhabung des Gesetzes 
bei Schilfen erwarten lilsst, die in überseeischen (icwäs- 
sero fast ausschliesslich mit Mannschaften fremder Natio- 
nalität, z. B. Chinesen, Malaycn, Neger u. s. w , fahren. 

III. Kr«lltrlnng de* Jahrtsierdienstes. 

Wie ist der .lahresverdienst zu ermittelnd Ist dabei 
etwa ein Zuschlag für die auf den Schiffen gewahrte Be- 
köstigung und Unterbringung und eventuell in welcher Weise 
zu berechnen !' 

Bei dieser Fragestellung denke ich an den § 3 des 
Gesetzes vom C. Juli 1884. Zu erwägen bliebe aber auch 
die Möglichkeit, für jede Kategorie der Schiffsmannschaft 
in der gesamten Handelsmarine einheitliche Sätze anzu- 
nehmen. Letztere Modalität scheint sogar weitaus die 
grösseren Vorzüge zu besitzen. 

IV. Gegenstand der Versicherung. 

Was ist als Gegenstand der Verteuerung anzusehen? 

Bezüglich dieses Punktes gestatte ich mir — wie ich 
grade hier hervorhebe, unter der vorhin bezeichneten Re- 
serve — folgende Vorschläge (A. bis D.) zu unterbreiten: 

A. 

Jeder Schiffsmanu, der nach Antritt seines Dienstes 
erkrankt, verwundet oder beschädigt wird, hat Anspruch 
auf Verpflegung bis zu seiner Wiederherstellung. 

Die Verpflegung erfolgt, den Umständen entsprechend, 
entweder auf dem Schiffe oder auf dem Lande, in der 
Fremde oder im Heimatshafen. 

Geschieht die Verpflegung auf dem Schiffe selbst, so 
bestreitet der Sehiffseigent&mcr, d. h. entweder der Rheder 
oder, falls >olchcr nicht vorhanden ist, der Schiffer auf 
eigene Rechnung die Kosten, ohne dass ihm ein Anspruch 
auf Ersatz zusteht. 

Geschieht die Verpflegung an eiuem fremden Platze, 
so trägt der Schiflseigentümcr zunächst die erwachsenden 
Kosten: seine nachweislich in dieser Veranlassung ge- 
machten Auslagen werden sodann aber aus der allgemeinen 
Versicherungskassc für deutsche Seeleute vergütet. 

Als zu ersetzende Kosten sind auch die Auslagen 
für die Beförderung der als krank oder verwundet in frem- 
den Hafenplützeu zurückgelassenen Mannschaften nach dem 
Hafen, vou welchem da* Schiff seine Ausreise angetreten 
bat, anzusehen. 

B. 

Im Heimatshofen bei Verpflegung auf dem Lande 
ist als Krankenvergütung zu gewähren: 

1 . vom Beginn der Krankheit oder Verletzung bezw. 
wenn das Schiff von auswärts hierher zurückkehrt, 
vom Tage der Ankunft angerechnet, freie ärztliche 
Behandlung, Arznei, Bruchbänder und ähnliche 
Heilmittel; 

2. im Falle der Erwerbsunfähigkeit vom drittten 
Tage nach dem Tage der Erkrankung, oder, wenn 
das Schiff erst später hier eingetroffen, vom Tage 
der Ankunft, für jeden Arbeitstag ein Krankengeld 
in der Hohe des ermittelten Tagesverdienstes (oder 
eines tixirten Satzes). 

Das Krankengeld ist wöchentlich postnumerando zu 
zahlen und endet spätestens mit dem Ablanf der drei- 
zehnten Woche. 

An Stelle der eben vorgeschriebenen Leistungen kann 
bis zum beendigten Heilverfahren freie Kur und Verpfle- 
gung in einem Krankenhause gewährt werden nnd zwar : 
1 . für Kranke oder Verunglückte , welche verheiratet 
sind, odor bei einem Mitgliede ihrer Familie 
wohnen, mit ihrer Zustimmung oder unabhängig 



von derselben, wenn die Art der Krankheit oder 
Verletzung Anforderungen an die Behandlung oder 
Verpflegung stellt, denen in der Familie nicht ge- 
nügt werden kann; 
2. für sonstige Kranke oder Verunglückte in allen 
Fällen 

Für die Zeit der Verpflegung in dem Krankenhause 
steht den Angehörigen eine Rente (s. u.) insoweit zu, als 
sie auf dieselbe im Falle des Todes des Erkrankten oder 
Verletzten einen Anspruch haben würden. 

(*. 

Dauert die F.rwerbsunfuhiirkeit länger ah dreizehn 
Wochen, so tritt von nun an eine Beute an die Stelle. 

Die Rente ist entweder nach dem für den Grad des 
Betreffenden festgesetzten Satze zu berechnen oder unter 
Zugnindelecung desjenigen Arbeitsverdienstes zu bemessen, 
den der Erkrankte oder Verletzte während der letzten 
sechs Monate seines Dienstes als Heuer durchschnittlich 
für den Monat, sowie unter Berücksichtigung des für Be- 
köstigung etc. zu berechnenden Zuschlages bezogen hat, 
wobei der 2000 Mark jährlich Übersteigende Betrau nur 
mit einem Drittel zum Ansatz gelangt. War der Be- 
treffende in seiner Stellung nicht 0 Monate von dem Tage 
der Erkrankung bezw. der Verwundung an gerechnet, so 
ist die zuletzt bezogene Monatsheuer mit sechs zu multi- 
pliziren. 

Die Rente beträgt : 

a. im Falle völliger Erwerbsunfähigkeit für die Dauer 
derselben Wi 1 ,//, des Arbeitsverdienstes: 

b. im Falle teilweiser Erwerbsunfähigkeit für die Dauer 
derselben einen Bruchteil der Rente unter a, welche 
nach dem Masse der verbliebenen Erwerbsfähigkeit 
zu bemessen ist. 

D. 

Im Falle des Ableben* eines Schiffsinannes in nach- 
weislicher Folge von Erkrankung während der Dauer des 
Arbeitsverhältnisses oder als Folge von Verletzung ist 
ausserdem zu leisten 

1 . als Ersatz der Begräbniskosten — sofern das Ab- 
leben in der Heimat stattgefunden bat — ein 
einmaliger Monatsverdienst, jedoch mindestens 
30 Mark; 

2. der volle Ersatz der vom Rheder bezw. Schiffer 
bestrittenen Bestattungskosten — sofern das Ab- 
leben an einem fremden Platze stattgefunden hat; 

3. eine den Hinterbliebenen des Verstorbenen vom 
Todestage an zu gewährende Rente. 

Diese Rente beträgt : 

a. für die Wittwe des Verstorbenen bis zu deren Tode 
oder Wiederverheiratung 20%. für jedes Hinter- 
bliebene vaterlose Kind bis zu dessen zurückge- 
legtem 15. Lebensjahre 15% nnd, wenn das Kind 
auch mutterlos ist oder wird, 20% des jährlichen 
Arbeitsverdienstes. 

Die Renten der Wittwe und der Kinder dürfen 
zusammen 60% des Arbeitsverdienstes nicht über- 
steigen; ergiebt sich ein höherer Betrag, so wer- 
den die einzelnen Kenten im gleichen Verhältnis 
gekürzt. 

Im Falle der Wiederverheiratung erhält die 
Wittwe den dreifachen Betrag ihrer Jahresrente 
als Abfindung. 

Der Anspruch der Wittwe ist ausgeschlossen, 
wenn die Ehe erst nach dem Unfälle geschlossen 
worden ist. 

b. Für Ascendenten des Verstorbenen, wenn dieser 
ihr einziger Ernährer war, für die Zeit bis zu 
ihrem Tode oder bis zum Wegfall der Bedürftig- 
keit 20% des Arbeitsverdienstes. 



Wenn mehrere der unter b. genannten Ben , ' 




Wenn die unter b. Bezeichneten mit den unter 
a. Bezeichneten konkurriren, so haben die ersteren 
einen Anspruch nur, soweit für die letzteren der 
Höchstbetrag der Hentc nicht in Anspruch ge- ! 
nomraen wird. 

Die vorstehenden Bestimmungen gelten zugleich 
für die Mannschaft eines nach den Artikeln 806 
und 8fi? des H.-G.-B als verschollen anzusehenden 
Schiffes. Die Rente an die Hinterbliebenen beginnt 
hier mit dem Tage zu laufen, von welchem au, 
den gesetzlichen Bestimmungen zufolge, die Vor- 
schollenheit eiues Schiffes erklärt worden ist. 
Indem uh insbesondere die Einzelheiten unter IV. 
A— D einer eingebenden Prüfung zu unterziehen bitte, 
stelle ich noch zur Diskussion, wie die Fürsorge in dem 
Falle zu regeln ist, wo der Betreffende die Krankheit 
oder Verwundung vorsätzlich oder durch schnldhafte Be- 
teiligung bei Schlägereien oder liaufliändeln, durch Trunk- 
fälligkcit oder geschlechtliche Ausschweifungen sielt zuge- 
zogen hat. Nach den Bestimmungen des Krankenkas>en- 
gesetzes vom 15. Juni 1S83, § 0, kann in diesen Fällen 
die Entschädigung ganz oder teilweise wegfallen: nach 
S 50 der Seemannsordnung liegt bei ähnlicher Veran- 
lassung kein Anrecht des Schiffsmnnnes auf eine Unter- 
stützung vor. Thatsächlich aber wird doch der Schiffer 
oder Rheder in fast allen genannten Fällen die Kosten 
zu decken haben. F.s fragt sich nun, oh er, wenn dies 
geschehen ist, keinen Ersatzan>pruch gegen die Kasse 
geltend macheu darf. (Hehlum» folgt.; 



Zur Vorgeschichte der Berliner Kongokonferenz. 

Die Tlmtsuche, dass in Berlin ein Kongress von 
Vertretern ulier bedeutenden Seestaateu der Welt ab- 
gehalten worden ist, welcher sieh die Bearbeitung 
und Regelung der grossen Kultur- und Civilisations- 
1 ragen zur Aufgabe stellte, zu'denen die Aufschliessung 
Mittelafrikas durch Stanley'.« unvcrgessliehe Kongo- 
fahrt den unmittelbaren Anstoss galt, ist nicht bloss 
interessant als Zeichen der Machtfalle und des Ver- 
trauens unser» deutschen Reiches, dessen leitender 
Staatsmann damit zielbcwusst und crfolgessicher sieh 
au eine der grössten ausserdeutsehen Organisationen 
wagt, sondern auch durch die Art der Entstehung 
und Verbindung der aus völlig ausserdeutschen 
Quellen fliessenden ersten Anregungen zu diesen 
grossen Fragen und ihrer Ueberleitung aus den theo- 
retischen und vorsichtigen Untersuchungen eines 
Kreises von Rechtsgelehrten und Handeltreibenden 
in die Domaine so praktischer als entschlossener 
Staatsmänner . welche seit 2ä Jahren die Geschicke 
Freussens und Deutschlands lenken. 

Wir folgen in Nachstehendem einer offiziellen 
Mitteilung des Journal de Cteneve aus den Kreisen 
lies Instituts für Völkerrecht, dessen Präsident zur 
Zeit Prof. iloltzendorH" in München ist, welches über 
die ersten Anregungtin zu jenen Fragen laut der 
Köln. Zeit die zutreffendsten Angaben zu bringen 
in der Lage sieh beiludet. 

Herr Georg Moynier von Genf, Mitglied Jes Instituts, 
war es, der zuerst auf der Session von Paris 1878 die 
Aufmerksamkeit des Instituts auf die Regelung der Schiff- 
fahrt auf dem Kongo und eine internationale Ueberwachung 
desselben hinlenkte. Es war dies ein Jahr nachdem 
Stanley seine grossartigen Entdeckungen gemacht hatte. 
Herr Moynier wies zugleich auf die ungeheure Bedeutung 
des Stromgebiets für den internationalen Handel und Ver- 
kehr wie auf die sich dort kreuzenden und somit früher 
oder später Verwickelungen drohenden Interessen hin nnd 
befürwortete die Aufsuchung von Mitteln, um den Streitig- 
keiten vorzubeugen. 

Fünf Jahre nachher veröffentlichte E. v. Laveleye, 
der hervorragende belgische Publicisl, in dem Organ des 
Instituts für Völkerrecht, der „Revue de droit international 1 " 



eine Studie über die „Neutralisation des Kongo'', nach- 
dem unser Landsmann Gerhard Rohlfs in der Allgemeinen 
Zeitung vom 22. April 1883 ähnliche Gedanken zum Aus- 
druck gebracht. Laveleye fordert: Anerkennung der Neu- 
tralisation des Kongo, Unterstellung des Schiffahrtsweges 
auf dem Kongo unter eine internationale Kommission, 
ähnlich der Dampfscbiffahrts-Kommission, oder doch Neu- 
tralisation der am Flusse eingerichteten oder noch einzu- 
richtenden Stationen für Kranke und hülfsbedurftige 
Reisende. 

Bald nach dieser Veröffentlichung wandte sich Herr 
Moynier in einem vom 1. Juli 1883 datirten Rundschreiben 
an seine Institutskollegen, um ihnen mitzuteilen, dass er 
auf der bevorstehenden Jahresversammlung des Instituts 
zu München einen den Kongo betreffenden Beschlnss zur 
Beratung vorzulegen gedenke, wofür er das Institut für 
Völkerrecht gauz besonders zuständig und geeignet er- 
achte. Im dieselbe Zeit hatte ein anderes Mitglied des 
Instituts, Sir Travers-Twiss (welcher zur Zeit als Berater 
der englischen Konferenzmitglieder in Berlin thätig ist) 
in einer Abhandlung der „Revue de droit international'', 
welche zuvor den Iustitutsmitgliedern vorgelegt war. Be- 
denken gegen die Neutralisation des Kongo in dem ge- 
wöhnlichen Sinne des Wortes erhoben, wodurch namentlich 
die wilden Sitten der Eingeborenen den humanisirenden 
Einflüssen der europäischen Kultur entzogen werden würden, 
und für den untern Kongo eine internationale Regelung 
nnd Ueberwachung, wie bei der unteren Donau, sowie 
bezüglich des mittlem und obern Kongo die Unterzeichnung 
eines sogenannten „Protocole de desinteressemeiit'* eben- 
falls nach frühern Mustern vorgeschlagen 

Auf der Münchener Tagung des InMituts für Völker- 
recht konnte Herr de Laveleye leider nicht erscheinen, 
dagegen waren die Herren Moynier und Twiss anwesend. 
Von ersterm wurde der Versammlung ein Entwurf eines 
internationalen Vertrags, den Kongo betreffend, vorgelegt, 
dessen wichtigster Artikel 1. nach dem Wortlaut der Wiener 
Kongressakte gebildet, in der jetzt angenommenen Kongo- 
schiffahrtsakte zur Anerkennung gekoriimmcn ivt. Artikel ti 
lautet entschiedener als die betreffenden Konferenzbe- 
schlüsse: La traite des esclaves sera interdüe dans lc 
bassin du Congo et l'esclavagc lui-memo y sera aboli. 
Artikel 8 behandelt die Einsetzung und Vollmachten einer 
internationalen Schiffabrtskommission, zu welcher ein Aus- 
schuss der Universität Paris und Professor Amt» von Brüssel 
ernannt wurden. 

Letzterer (welcher leider mittlerweile der Wissen- 
schaft und seinen vielen Freunden durch den Tod in wenn 
auch hohem doch arbeitsrUstigera Alter entrissen worden 
ist — am 23. August v. .1.) wurde von seinen Kollegen 
mit der Berichterstattung au das Plenum betrant und ent- 
ledigte sich des Auftrags in der Sitzung vom 7. Sept. 1383 
in vortrefflicher Weise. Im Namen der Kommission 
sprach er sich dagegen aus, in der hochwichtigen An- 
gelegenheit ohne hinreichende Kenntnis der zu Grunde 
liegenden thatsächlichen und rechtlichen Verhältnisse ein 
Urteil Zufällen; empfahl dagegen die Annahme der nach- 
folgenden in der Kommission vereinbarten Resolution: 

L'Institut de droit international exprime le voeu qoe 
le principe de la libertc de la navigatiou pour toutes Ics 
nations soit applique au flcuvc du Congo et a ses af- 
fluents, et que toutes Ics puissanecs s'enteiident sur les 
mesures propres ä prevenir les couflits entre nations 
eivilisecs dans l'Afriquc 6quatoriale. 

(Das Institut für Völkerrecht wünscht, dass der Grund- 
satz der freien Schiffahrt für alle Nationen auf den Kongo- 
strom nnd seine Nebenflüsse angewandt werde, und dass 
alle Machte sich über die Massrcgeln verständigen, welche 
Streitigkeiten zwischen civilisirten Völkern im äquatorialen 
Afrika vorzubeugen geeignet sind.) 

Nach Annahme dieser Erklärung beschloss das In- 
stitut weiter, dieselbe nebst der Denkschrift des Herrn 
Moynier „La qnestion de Congo devant l'Institut de droit 



international, (Jcnevc 1683" den betreffenden Milchten 
mitzuteilen, was im Laufe des Monats Dezember 1883 
geschehen ist. 

Ans dem vorstehenden «cht hervor, diiss es Herr 
Moynier war. welcher zuerst die Aufmerksamkeit der in- 
ternationalen Wissenschaft und der praktischen Staats- 
männer auf die jetzt den Mittelpunkt der Berliner Kon- 
ferenz bildenden hochwichtigen Fragen richtete, aber nicht 
minder auch, mit welcher Vorsicht »las völkerrechtliche 
Institut sich in den Grenzen seiner wissenschaftlichen Auf- 
gaben halt. Nichtsdestoweniger darf behauptet werden, 
dass die im Schosse des Instituts stattgehabten, schon seit 
Jahren fortgesetzten Erörterungen der Kongofrage dem 
glücklichen ficlingeu der Konferenzarbeit , auf welches 
jetzt alle Hoffnungen gerichtet sind, wesentlich Förderung 
und Vorschub geleistet haben und aufs neue den innem 
Zusammenhang von Wissenschaft und Leben darthun. 



Aus Briefen deutscher Kapitäne. 

i. 

U* IIa -II« bis Hallfai. 

Bericht '1er cieutwhen Bark »Willyv muh IhuiilHirg: 
mitgeteilt durch A. Schuck, '.Seeschi Her. 

„Willy" hatte Hongkong am 13. Februar 1884 ver- 
lasscu; (laue, zeitweise auffrischende Winde brachten ihn 
um 19. bis Corregidore-I., in derselben Nacht noch zum 
Ankerplatz vor Manila. — Am 27. Februar verliess er 
Manila bei frischer östlicher Briese, und kam am 2. März 
in Ilo-Ilo an. — Ucber die Küste (wahrscheinlich die 
Südspitze von I'anay-I.) bemerkt der Kapitän: das Land 
scheint 3' nördlicher zu liegen, als die Karte (welche?) 
augieht, da unsere von 3 Beobachtern gemessenen Hohen 
immer denselben Unterschied gaben. 

2!». März mit 1315 Tons Zucker beladen, begann 
„ Willy" die Heise nach Halifax. Iiis zur Sudspitze von 
Panay wehte frische, beständige, nordliche Briese, später 
machte flauer ül. und SOI. Wind es ratsam, den Weg 
durch Balabac-Sir. und China-See zu nehmen. Bulabac- 
lnsel wurde 4. April passirt. massiger Monsun mit schö- 
nem Wetter brachte bis 4^ N 112* 0 G., hier stellte sich 
flaue Briese ein, erst am 12. im Api-Pass. 

13. April schnitten den Aequator in 108 20' O; ich 
Hess auf die Gaspar-Str. zusteuern, aber eine starke und 
lang anhaltende Gewitterbö drängte uns nach der Cari- 
matta-Str. hin, in die am IG. gelangte. Mit flauem O- 
und ÜSÜ-Wind durchsegelte Java- See und Sundn-Str., 
passirtc am 24. Anjer, noch in derselben Nacht Princes- 
Insel; diese gauze Nacht schweres Gewitter mit umlau- 
fendem Wind. — 23 Tage von llo-llo. 

25. April Ü 51 'S 104° 9' 0 Morgens kommt SOI. 
Briese 3 bei abklärender Luft, steuerten SW. um erst 
in den SO-rnssat zu gelangen. 

27. April 9^ 57' S 99- 12' O. Da der SO jetzt 
kräftig webte, Hess WSW steuern, durchschnittlich 8—9 
Sm. Fahrt; sämtliche Ankerketten an Deck, um Schäkel 
auszunehmen, zu reinigen und zu versehen. 

1. Mai 14' J 41' S 87" 37' O, Wind Ol. 4, durch- 
schnittliche Fahrt 7 Sm., schönes Witter. Hier wird 
der l'assat flau, frischt am 4. wieder auf mit r und qq; 
am folgenden Morgen aufklarend und kräftig durchkom- 
mender Wind, mit ihm Fahrt 9 — 10 Sm. 

8. Mai 20 J 47' S 69= 18' O, Wind 2—3 und unbe- 
ständig bis zum 10. (wo?), dann Wind SW und W. 

16. Mai 24 1 30' S 57= 24' O, Wind 2-3, zuweilen 
rnndumlaufend, mehrere Wachen Windstille. 

22. Mai 28 J 35* S 44 u 9'0. Noch immer kleine 
tägliche Distanzen, eine der grössten von 217 Sm. haben 
wir heute zurückgelegt. Sprachen Hamburger „Deutsch- 
land*, 47 Tage von Rangoon, .Willv" ist 54 Tage in 
See. Bis 28. Wind günstig 4; 28. Mai in 32 c 11' S 
33° 27' 0 fängt es an stürmisch zu wehen, so dass wir 
Nachts beidrehen müssen; gegen Morgen 29. wird Wind- 
richtung mehr Sl., können wieder segeln. 31. Mai 34 3 



14' S 27- lii'O gegen Mittag Wind WSW 8, zunehmend 
bis 9, qq, und allmählich nach SW drehend; hohe, wilde 
See, die beständig von allen Seiten überbrach; 2. Juni 
dasselbe Wetter, da* innere nnd ein Teil des äusseren 
Schanzkleides wurde weggcschlagcn; bis zum 3. nahm die 
Windstärke derart zu nnd wurden q so stark, dass "wie- 
der mit Untermarssotrcln beidrehen musste, dabei blieb 
die Windrichtung zwischen W und WSW; das Schiff konnte 
sich nicht gegen die hohe unregelmässige See wehreu, 
steuerte über beständig. 4. Juni wird das Wetter besser. 
An zwei Tagen war Wind SOI. und NW1. 2—3; 8. Juni 
passirten Kapstadt, 71 Tage von Ilo-Ilo, 15 Tage von 
der Sundu-Strasse. 

Bis 10. Juni Wind 2-3, dann NWl. 5. der den 
„ Willy" bis 30-' S. brachte, hier sprang Wind auf WSW 
und ging am nächsten Tag in den SO-Pnssat über. 

i '». Juni 25 28' S 6 45* 0; durchschnittliche Fahrt 
Ii — 7 Sm., hier wird der Passat frischer, sehr bestäudig 
und schönes Wetter. 20. Juni sahen S. Helena, 24. As- 
cension: beide steuerte an. um den Stand der Chrono- 
meter zu bestimmen, deren Gang nicht sehr zuverlässig 
ist, besonders ändert sich der von Dent bei jeder Teui- 
peratiiriindcrung. 

Von Ascension-I. Hess so steuern, um auf 3— -5 J N 
in 20 — 27 J W zu sein, passirte den Acquator in 21 J W 
am 30. Juni. 

I. Juli 2- 33 'S 26 c 17 'W Wiud flauer, stciieitc 
daher sehr nördlich, um so rasch als möglich in den NO- 
Passat zu kommen; 5. Juli 8 J 14' S 26° 32' W, Wind 
änderte von SSO durch O auf SSO, mit jedem Tage zu- 
nehmend, steuerten voll und bei. 8. Juli 10 32' S ging 
der Wind soweit O, dass , Willy* mit Oberlcesegcl 
R — 9 Sm. Fahrt machte, am nächsten Tage war er noch 
östlicher, wir konnten sämmtliche Leesegel beisetzen. 
Ich wählte den Kurs so, um 30° N in CO 3 W zu schnei- 
den, auf diesem Wege den besien Passat erwartend, aber 
14. Juli 22= 20' N 49° 28' W war der Passat schon 
flauer und änderte mehr und mehr Sl., erst am 21. auf 
30 S in 00- W. — Bei den Bermuda-In. 2 Tage flau 
und still, dauu bekamen Wind W 5. später SO; 27. Juli 
40° 6' N 65= 3' W; 28. 12° 11' S 63 50' W. umlau- 
fender Wind mit ff folgten, erst am 31. ankerte im Hafen 
von Halifax. 124 Tage von Ilo-Ilo, 99 von Sunda- Strasse. 

Dieser Bericht entbehrt vieler wünschenswerter Mit- 
teilungen, trotzdem man wohl sagen kann, der Bericht- 
erstatter würde Besseres geliefert haben, wenn er bes- 
sere Vorbilder gehabt hätte; die unseren Schiffsführerii 
leicht zugänglichen und eingehändigten Berichte sind aber 
die des „deutsche Seewarte" genannten Instituts über die 
Reisen deutscher Handelsschiffe. Diese Berichte wollte 
ich vor 2 Jahren zur Grundlage einer 'Arbeit benutzeu, 
ich fand sie aber so unvollständig und monoton oberfläch- 
lich gearbeitet, dass ich sie mit einem Gefühl von Scham 
weglegte, unseren Seefahrern von dem Institut, das eine 
Seewarte sciu sollte, fast nichts Besseres geboten zu sehen. 
Nach diesen Reiseberichten ist ein Pilote zu deutsch: See- 
lotse bearbeitet. 

Eingesandt. 

Hochlöbliche Redaktion! 
Bekanntlich war unser schwimmendes Flotteuniaterial 
bisnun folgender Art eingeteilt: 

A) Schlachtschiffe: 1. Panzerfregatten. 2. Panzer- 
korvetten. 

B) Kreuzer. 1. Gedeckte Korvetten. 2. Glattdecks- 
korvetten. 3. Kanonenboote der Albatros-Klasse. I. Ka- 
nonenboote 1. Klasse. 

0) Küstenverteidigungsfahrzeuge: 1. Panzerfahrzeuge. 
2. Panzerkanonenboote. 3. Torpedoboote. 4. Kanonenboote 
U. Klasse. 

D) Avisos. 

f) schEnrf rzcuge * 
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Gl Fahrzeuge zum Hafendienst: 1. Schleppdampfer. 
2. Lolsenfnhrzeugc und Feuerschille. 

Die Haupieintciluug (A.. R., C. u. s. w.) hatte sonach 
Heztip auf den Verwendungszweck, die rtiteriibteiluug 1., 
2. u. s. w.) auf die Bauart (Typus) der Schiffe und 
Fahrzeuge. 

Die so eben erschienene Hang- und Quartierliste der 
Kaiserlichen Marine für da» Jahr 188:> enthalt eine neue 
Einteilung des schwimmenden Flottenmaterials, nach der 
von nun an die bisherigen l'anzerfregatten und Panzer- 
korvetten kurzweg Panzerschiffe, die Panzerkanonenboote 
Panzerfahrzeuge, die gedeckten Korvetten Kreuzer fre- 
gattm, die (ilattdeckskorvetien Kreuzerkorretten . die 
Kanonenboote der Albatros- Klasse einfach Kreuzer und 
die Kanonenboote I. Klasse schlechtweg Kanonenboote 
heisren (die Kanonenboote II. Klasse gehen ein). 

Diese neue Einteilung ist sonach teilweise eine Ver- 
quicknng von Begriffen von verschiedener Bedeutung und 
erscheint mir als keine besonders gluckliche. 

Die gedeckte Korvette der Jetztzeit entspricht nicht 
ganz dem alten Begriffe Fregatte. 

Der SanMflaiMe Kreuzer nrnfa-st die ganze lange 
Reihe von Schiffstypen von der .Fregatte" bis zum „Ka- 
nonenboot", die alle .Kreuzer" sind, wenn sie zum 
Kreuzerdienst betimmt, d. h. dazu gebaut und ausge- 
rastet sind. 

Es Hesse sich noch viel darüber schreiben, doch will 
ich Ihre Gute nicht langer in Anspruch nehmen. 

Wollte man rationell vorgehen, so hätte man die 
alten Bezeichnungen „Fregatte 1 -, „Korvette". „Kanonen- 
boot" ganz (Iber Bord werfen müssen, was auch das Ge- 
scheidteste gewesen wäre Die vernünftigste Einteilung 

bleibt immer: Schlachtschiffe L, II Ranges, Kreuzer 

1-, II., III. .. .Klasse, Küstenvertcidiger I., II.... Klasse 
u. s. w. 

Hochachtungsvoll 
//. Ueleghisanin . 

Berlin, den 12. Decbr. 1884. 

Germanischer Lloyd. 



Seeunfülle vom Monat Xovbr. IHM. 
aoweit »olche hin xum IS. Dinbr. 1KK4 im Central- Bureau de« 
Lloyd gemeldet und bekannt geworden sind. 



k. n.«tnni. 



eiagtkom. 

S.ra.Khw«r. 
Sch»dra 
«n«ckm. . 

«. au ü rund 



gHinl. n 
abatbr. 



und Bichl 
»btfebr. . 

«. CollifioB. 

f. Tolsl- 
vcrlutt ! l 



Lad II 11 g 




_ c 








Ii 




1 


1. 


B 









um» 



t 






1 












1 




i 




1 


i 



..... I... 1 



.!..!.. It. Iii. Li 



I. ll.O.-j 



4 1 



». , I, 



Aller 
(Mm) 



c _ . ■ 



i j 



llh' Irr.-i 



« ♦ 



D. laaifirkilTf 

Sch.d. 



b. Bt.lirund 
geraten 

c. CuUltlon 

d. ToUl- 
wrluBt 'i 



Summa 



I 

Li .i. 



in 



i 



') -iv.nl <u rrmittclii 
O. = keine Kluie. 
Vi Tonnrngeball Ton 10 Schiffen 1»*8 Toni 
') Toanrngrlult »ou I Sctilfl 30t Tun«. 



ir SchiffiklaMitliirungl'U-taflUcbaft. 
Uragekomacnv H«elcot«. 87. 



Uebersicht 

sämtlicher auf das Seerecht bezüglichen Entscheidun- 
gen der deutschen nnd fremden Gerichtshöfe, Reskript« 
•tc. der betreffenden Behörden etc., einschliesslich der 
Literatur der dahin beaüglichen Sohriften, Abhand- 
lungen, Aufsätze etc. 
Titel V. Frachtgeschäft lur Beförderung 

von Gütern. 
Erfüllungsort der Restituirung von FraehtvorechÜBsen, 
wenn die Ware (das Sohiff< untergegangen. 

1. Ist das Schiff vom Versendungsort bereits abgegangen 
oder wird die Ware verkauft, nachdem abgeladen, der 
Ladeschein ausgestellt, der Schiffer aber noch nicht 
abgefahren ist» so hat der Ort, an welchem dor Lade- 
schein ausgehändigt, als Erfüllungsort au gelten. (Art. 

324, 414 ff., rilH H.-G.-B.) 

2. Ist die Ware am Abladungsorte untergegangen , so 
ist die Klage auf Restituirung des Frucht Vorschusses 
(Art. *>18l an dem Ort anzustellen, an welchem dieser 
VorsebUBB bei Ausführung dea Transport« surückzuge- 

währen gewesen wäre. 

Aus den Entstheidungsgnittden: „N. & Comp, welche in 
l'.erlin wohnen, haben durch lt. K. zu Stettin an die Stettiner 
Walzuiüble zu Stettin 131 830 Kilo Huggeu — in Kilo /.um 
Transport nach Stettin in den Kahn des Schiffers A. 11. ver- 
laden — eil. Mettin verkauft. Zahlung au 11. B. zu Stell-n ge- 
gen Aushändigung der girirten Lades< heine. I)ie Ladescheine, 
in welchen der Schiffer Empfand der Ladung bekannt hat wa- 
ren bereits in Kalo (an der Warthe in Kussisch-Pnlen) am 1«. 
Decemher IK*-' und 10. Januar l*-ö von A. H. ausgestellt; 
der Kaut unter den Parteien soll am i. Mar/ 1HM.J abge- 
schlossen sein Ben Kauteln sind die Ladescheine mit Blanko- 
iudo&sement ausgehändigt: sie haben den Kaufpreis bezahlt. 
Auf denselben sind ^Mitgerechnet UOO Jk Fracht, welche dem 
Schiffer abzüglich eines ihm gezahlten Vorschusses Ton f>U<i.li 
zu zahlen geweseu waren. Bevor der B.'scbe Kahn von Kolo 
allein)! erlitt derselbe in der Narbt vom :ll Marz zum I. April 
18K1 durch Eisgang auf dem Flusse Havarie. Der Koggen, ein- 
schliesslich der Kracht und 10 Prozent imaginären Oewinnea 
waren bei der Schlesischen FeuiTversicberuugsgesellschaft zu 
Breslau versichert. Dieselbe liess, da die Beschattung einer 
anderweitigen Tiai sportge legenheit und die längere Aufbewah- 
rung der Ladung in Knlo unausführbar war, die Ladung ver- 
kaufen l>ie Klägerin hat den Marktwert Stettins mit 120 Jt 
pro Hsto Kilo ersetzt erhalten, jedoch unter Abzug der vollen, 
vom >cbiffer nicht verdienten Fracht von V*A)Jt; sie hat nnn 
ihre Verkäuferin in Stettin auf 500 Jt - liftrag des dem Schiffer 
gezahlten Vorschusses, — welche ihr von der Versicherungs- 
Gescllsehaft mit abgezogen sind, belangt, weil Stettin Er- 
füllungsort sei. Die beiden Vorinstanzen buhen die von der 
Beklagtet! vorgeschützte Einrede der Unzuständigkeit abge- 
wiesen, indem sie angenommen haben, Stettin sei allerdings 
Eitiillungsurt. Das Berufungsgericht nimmt an, der Gerichts- 
stand des Erfüllungsorts bestimme sich nach der jetzt zwischen 
den Parteien allein noch streitigen Leistung Klägerin fordere 
50U Jt von der Beklagten, weil diese es unterlassen habe, den 
dem Schiffer gezahlten 1- lacbtvorsebus» zu versichern. Diese 
Verpflichtung hatte Beklagte aber in Stettin zu erfüllen ge- 
habt." - 

„Es kann hier nnaebst dahingestellt bleiben, oh sich die- 
jenige Verpflichtung, welche im vorliegenden Prozesse aus dem 
zwischen den Parteien abgeschlossenen Vertrage gcltcud ge- 
macht wird, bezüglich des in Frage stehenden Erfüllungsortes 
von der Hauptleistung abtrennen lasst, welche der Beklagten 
nach dem Vertrage onlag. Jedenfalls hat der Beiufungsrichter 
die Annahme ohne Begründung gelassen, dass die Beklagte 
den F'racblvor&cbuss gerade in Stettin zu versiebern gehabt 
hatte. Dennoch ist der Fintscheidung der Vorinstacz darin 
beizutreteu, dass Stettin der tUr den Gerichtsstand massgebende 
Erfüllungsort ist und zwar sowohl, wenn man den gesamten 
Vertragsinhalt, als wenn man die noch allein in Streit betau - 
gei 
La 

träges 

stellte Ladeschein oder das Konnossement gelten. Aber der 
Kaufer erlangt doch mit der Uebergahe des indossirten Lade- 
scheins die Verfügungsgewalt Uber die Ladung, welche der 
Schiffer unter sich hat. Der Verkaufer erfüllt, indem er den indos- 
sirten Ladeschein Obergiebt, den Verkauf, wenn nur die verkaufte 
Ladung in der Hand des Schiffers existirt. Nun lasst sich frei- 
lich sagen, dass die Handlung, welche der Verkaufer gewahrt, 
die Uebcrgabe des Ladescheins, eben jene Wirkung, dass der 
Käufer die Verfügung erlangt, mit umtasst. Zur Erfüllung ge- 
hört also die Thatsache mit, dass das Ubergebeue Stuck Papier 
von einem Schiffer ausgestellt ist, welcher die in dem Lade- 
schein bezeichnete Ware tbatsäcblicb. erhalten bat , zur Zeit 
des Verkaufs noch fahrt und somit diese Ware nunmehr für 
den Kaufer fahrt. Diese Wirkung vollzieht sich nicht an dem 
Orte, an welchem der Ladeschein übergeben wird, soodern an 
dem Orte, an welchem sieb die Ladung und der Schiffer be- 



venragsinuait, als wenn man oie noch allein in streu neiau- 
Kene Leistung in s Auge lasst. — Wenn eine schwimmeude 
Laming verkauft wird, so kann als Gegenstand des Kaufver- 
trages freilich nicht das Papier, der Uber die Ladung ausge- 
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linden, welcher sie innc hat; es gilt nrlitlich so. als hätte er 
dort Um Ladung tür Jen iuhaber des Ladescheins und iIlt In- 
haber des Ladescheins die Ladung durch den Schiffer an nl>en 
jenem l»rt« bewirkt. Indem aber die Verkäuferin den ginrten 
bade»' hein iu Stettin lihergah. übcrgiebt sie die Ladung der 
rechtlichen Wirkung au dem Orte, au welchem sie sich be- 
findet. — Nimmt man aber diese Wirkung in den Hegriff der 
Errulluugshandlung mit hinein »n ist die Kruge zu euueheiden. 
ob Als der für deu Gerichtsstand massgebende t'.rhiüungsuri 
der anzusehen ist. au welchem die physische Handlung -■• n'<- 
gesehen von der sich daran scbliesscndcn Wirkung — vollzogen 
wird, «der der Ort, an welchem die für das Bei hlsverliähnis 
relevirende Wirkung eintritt: eine Krage, welche in ähnlicher 
Weise bezüglich des fiir den (ierichtsstaud massgebenden Ortes 
der begangenen Strafthat für das Gebiet des Strafprozessrechts 
aufgeworfen wurdeii ist — Nun eignet sich aber der Ort, an 
welchem die Ucbergahe des Ladescheins als Konnossement 
einer schwimmenden Laduug in Beziehung auf diese iu recht- 
liche Wirksamkeit tritt, in keiner Weise, um diesen Ort als deu 
Erfüllungsort gelten zu lassen. Denn zur Zeit des Vertrags- 
Schlusses wissen die Kontrahenten in den seltensten Källen, 
wo sirh dtritil die Ladung befindet, noch viel weniger — 
wenn Kauf und Erfüllung auseinanderfallen — wo sich die La- 
duug zu der Zeit befinden wird, zu welcher das Konnossement 
oder der Ladeschein werde übergeben werden. Auch wurde es 
ganz unfruchtbar sein, einen Ol tauf dem Oceau als Erfüllungs- 
ort gellen zn lassen und ebensowenig hatte es eine rechte Be- 
deutung, den Ort auf deu Flusse als Erfüllungsort gelteu zu 
lassen, wo sich zufällig derzeit die Ladung befindet oder be- 
finden wird. Man wird also den Ort. an welchem der Lade- 
schein ausgehändigt werden soll, als den Erfüllungsort gelten 
lassen müssen, wenn das Schiff von dem Verseudungsort be- 
reits abgegangen ist; uud dasselbe wird man da;in auch gelten 
lassen müssen, wenn die Ware verkauft wird, nachdem abge- 
laden, der Ladeschein ausgestellt, der Schiffer aber noch nicht 
abgelahrcn ist. — Hiernach war bezüglich des Gesamtinhalts 
der Vertragsverhindlichkeiten der Iteklagteu Stettin der Er- 
füllungsort; er war es auch bezüglich der hier in Kragestc- 
hendeu Leistung. — Beklagte hat von der Klägerin den Kauf- 
preis abzüglich der dem Schiffer zu zahlenden Kracht erhalten. 
Da dem Schiffer 500 M Vorschuss gezahlt worden war, so hat 
Beklagte diesen Vorschuss der Klaget iu in Rechnung gestellt. 
Beklagte hatte eil. Stellin verkauft, sie hatte also die Kosten 
einschl. der Kracht uhemuramen. Die volle Fracht betrug aber 
nicht low», sondern 1500 Jt Unter Voraussetzung der Richtig- 
keit der angeführten Thatsachen haftete also Verkäuferin der 
Käuferin dafür, dass der Schiffer die Laduug gegen Auszahlung 
von nur H>0O.Mi aushändigte, sirh also ftün„Ä auf die verdiente 
Fracht aureebneu licss. Diese Abrechnung konnte aber nur 
iu Stettin bei Ablieferung der Ware erlulgcn. Die Verkäuferin 
bau« datür einzustehen, dass sich der Schiffer jene 50» in 
Stettin anrechnen liess, dass Käuferin die der Verkäuferin im 
Betrage von lf> •.'"') .<£ gezahlte Teilfracht oder den in jener 
Summe gezahlten Frachtvorschuss von :MtO M durch deren An- 
rechnung auf die verdiente Fracht des Schiffers in Stettin zu- 
rück erhielt. Denn der Transport war nach Stettin zu bewir- 
ken; dazu, dass er dorthin bewirkt wurde, war Beklagte der 
Klägerin verpflichtet. Die Käuferin trug zwar die Gpfahr der 
Ware, aber nicht die Gefahr des Transports, dessen Kosten 
nur zu zahlen waren, wenn der Transport bewirkt war. Ist 
aber die Ware an dem Abladungsortc untergegangen und dem- 
gemass Fracht überhaupt nicht zu zahleu, so ist die Klage auf 
Rückgewähr des der Iteklagteu im voraus von der Klägerin 
restituirten Frachtvorschusses an dem Orte anzustellen, an 
welchem der Klägerin der Frachtvorschuss bei Ausführung de» 
Transports zurück zu gewähren gewesen sein wurde, also in 
Stettin." <Krk. des I. Civilsenats des Reichsgerichts vom 7. Mai 
18K4 ; Braun u. Blum, Annalen Bd. X, S. 3U7 ff > 



Verschiedenes. 

Hin rAparl-MaseiiM zu gründen, war der Zweck einer 
Versammlung, die kürzlich in licrlin stattfand und vom 
Kousu) Anneckc eröffnet wurde. Die Kosten werden ver- 
anschlagt auf 30 000 M. jährlich, vorausgesetzt, dass die 
Regierung ein Gebäude dazu hergiebt, wie es der Finanz- 
minister bereits in Aussicht gestellt hat, und dass die aus- 
zulegenden Waaren und Muster kostenfrei geliefert werden. 
Da der Betrag von 30 000 A höchstens für deu Anfang 
ausreichen wird, so rechnete ein Teil der Versammlung 
auf einen Staats* nschuss, wie solcher dem Kunstgewerbe- 
Museum gewährt wird. — Nach längerer Debatte wurde 
beschlossen, dicErrichtnug eines Rcic/ts- Handels- Museums 
iu Berlin und mehrerer Zwciganstaltin an anderen Orten 
tinverweilt einzuleiten. Zu diesem ßehnfe ward sodann 
ein Ansschuss eingesetzt. Die Aufgabe desselben ist : 1 . 
die einstweilige Uebcrlassung eines fiskalischen Gebäudes 
auszuwirken; 2. durch Vermittelnng der deutschen Kon- 



sulate »inländische Gebrauchsartikel und Produkte für das 
Museum ankaufen zu lassen, sofern dieselben ein geeig- 
netes Fabrikation^objckt für die deutsche Industrie dar- 
bieten oder als Rohstoffe für die weitere Verarbeitung zu 
verwerten sind: 3. enge Fühlung zu gewinnen mit dem 
; Anskiinftsburenu für Hisenbahntarif-Angelegenheiten einer- 
>eit- und dem vom (Yntralverband deutscher Industrieller 
in Aussicht genommenen Auskunftsbureau für Zollsachen 
andererseits; I. mit denjenigen Städten, welche eine Zweig- 
> anst;ilt einrichten wollen, wie solches Frankfurt a. M. 
beabsichtigt. Verhandlungen anzuknüpfen und die Bezie- 
hungen dieser Zweiganstalten zur Ccntralstelle zu regelu: 
i '). einen Aufruf an die Handels- und Industrickreise zur 
j Leistung freiwilliger Beitrüge zu erlassen und eventuell 
' die Itcichsregierung um einen Zusehuss aus Reichsfonds 
zu bitten: 0. einen Verein zur Förderung des Reichs- 
handels - Museums zu begründen , ein Statut festzustellen 
und einen Org.inisationsplan für das Museum auszuarbeiten: 
endlich, soweit die Mittel dazu reichen, die erforderlichen 
Hulfskrälte einstweilen anzu-tellen. K. '/.. 

BUrkadc von Hafen auf der Insel rarwusu. Der 
Oberbefehlshaber der französischen Seestreitkräfte in Ost- 
asien hat alle Häfen uud Rheden der Insel Fonnosa, 
i welche auf der westlichen und nördlichen Seite derselben 
; zwischen der Sfldspitze (Kap San-Sha, 21 J 55' nördlicher 
Breite und 118 30' östlicher Länge von Paris) und der 
1 Bucht von Soo-Au (21° 30' nördlicher Breite und 119 1 
33' östlicher Länge von Paris) ließen , vom 23. Oktober 
1884 ab in Blockadezustand erklärt. __ s _- 

Verkehr deutscher Schifte in Gibraltar im Jahr« 1*85. 
Deutsche Schiffe liefen während des Jahres 177 von zu- 
■ sammen 134 324 Reg.-Tonnen gegen 125 von 92804 Rcg- 
, Tonnen im Vorjahre den Hafen an. Von ihnen waren 
i 151 Dampfschiffe und 23 Segelschiffe. 7 deutsche Fahr- 
I zeuge (4 Dampfschiffe und 3 Segelschiffe) kamen in Ballast 
an. Ks liefen im Berichtsjahre 178 (152 Dampfschiffe 
und 26 Segelschiffe) wieder aus. von ihnen 30 (24 Dampf- 
schiffe und 6 Segelschiffe) in Ballast. — s— 

Stimmen aas Amerika fir das Hrlrrsvslrm. Die Hart- 
näckigkeit, mit welcher das ofticiellc Kugland auf seinem 
veralteten Mass- und Gewichssysteme besteht, trägt ihre 
Frucht in der heranreifenden Empörung der Kugländer 
selber und ihrer Abwendung vom alten zum neuen System. 
Wie fortgeschrittene Engländer diese Neigung unterstützen, 
geht aus folgenden Worten Sir William Thomsons hervor, 
mit denen er diesen Sommer in Philadelphia eine an ihn ge- 
i richtete Adresse beantwortete. .Ihr Amerikaner, sagte 
er unter Anderin, Ihr seid von dem britischen Inselreich 
in Mass und Gewicht abhängig; Ihr benutzt den Fuss 
und Zoll wie Yard und Pfund. Ich muss dieses System 
anweuden aber ich kann Euch nicht entschuldigen, dass 
Ihr es auch anwendet, da es doch so unbequem ist und 
meine Hoffnung bleibt, dass alle Amerikaner alle mög- 
lichen Mittel anwenden, das französisch-deutsche metrische 
System einzuführen. Das böse Beispiel eines englischen 
Ministers, dessen Name ich nicht zu nennen brauche, zu- 
mal ich hier auch keinen Vorwurf erheben will, darf 
nicht nachgeahmt werden. Er widerrief eine nützliche 
Vorschrift, welche kurze Zeit hindurch befolgt war und 
hoffentlich bald wieder erlassen wird, dass nämlich das 
Metersystem in allen Volksschulen solle gelehrt werden. 
Ich weiss nicht, wie man es in Amerika damit hält, die 
hiesige Schulordnung scheint alle Achtung zu verdienen, 
aber ich wünsche, dass das metrische System ebenso 
Reissig gelehrt würde wie die Geographie dieses grossen 
Landes. Dies wünsche ich in vollem Ernst. Ich glaube 
kaum, dass Einer von Ihnen weiss, wie ernstlich ich dies 
nehme. Unser englisches System erscheint als eine ver- 
hexte, sinnverwirrende Sklaverei, zu der wir verdammt 
: sind. Und warum behalten wir es bei? Einzig darum, 
weil wir glauben, eine Acndernng sei zu schwierig; ich 
sollte aber nicht denken . dass man iu Amerika dies als 
ein Hindernis ansehen sollte, eine so nützliche Verbesse- 
rung einzuführen. 

Digitized by Google 



©-» 8 t£ 



Ein Bareneterafiri, wie er selten vorkommt, ist am 
20 Dccb. v. .1. Ober uns hinweggezogen. Den niedrigsten 
Stand hat wohl Yarniouth mit 28 "02 engl. = 726.04 ram 
— 20" 10"' 25 par. gehabt, aber auch hier liberal! in 
Nord- und Mitteldeutschland stand das Barometer sehr 
niedrig: doch blieb der Wind meist auf einen tüchtigen 
Kanahluvm beschrankt. 

Kincti audrrn Beweis. dass der *ehr niedrige Stand 
des Barometers nicht gerade auf stärksten Wind sehliessen 
liksst. liefert eine meiner Krinnerungen aus Elsfleth, wo 
am 14. Jaur. ISO"» der in 10 Jahren niedrigste Stand 
mit 2(1" 8"* '»1 par. beobachtet wurde, also noch 1"' 74 
niedriger als jetzt am 20. Dec. Auch damals wehte nur 
ein „massiger* SW.- Sturm, lieber die Verbindung mit 
den spanischen Erdbeben vergl. nächste Nummer. 

Der leless der Wallstrasse. -Der Brauche Corrc- 
spondent* schildert einen der Vertreter der grossen ame- 
rikanischen Vermögen, welche alle europäischen Vorstel- 
lungen (Iber Besitztum weit hinter sich lassen, in folgender 
drastischen Weise : Persönlich ist Jai/ (iould ein kleiner 
Mann und würde für unscheinbar und unbedeutend gelten, 
wäre es nicht wegen seiner starken Nase und seines stech- 
enden Blicks; geschäftlich ist der Mann ein Koloss, mit 
welchem verglichen, das Weltwunder von Rhodas ein un- 
bedeutendes Spielzeug war. Koloss ist noch nicht einmal 
der richtige Vergleich; er gleicht jenem fabelhaften Kra- 
ken, der von einer friesischen Schiffsmannschaft für eine 
Insel gehalten wurde, auf der sie nnbesorgt landete, bis 
das In geheuer seine mächtigen Fangarrae zeigte. Gould 
mag in New York gewaltige Interessen haben, im Westen 
hat er weit grössere ; er ist der souveräne Beherrscher 
des Verkehrs von zwölf grossen Staaten, und in siebenzchn 
anderen Staaten ist er immer noch ein bedeutender Kon- 
kurrent. Bas l'entrum seines Babimetzes, welches in den 
Städten au den Secen beginnt und bis Mexiko. Uuyamas 
und San Francisco reicht, liegt in St. Louis, nnd dort 
herrscht er unbeschränkt: bis auf drei oder vier Bahnen, 
die dort einlaufen, gehören ihm alle, „Vandnlia" and 
^Wabash", .International und Great - Northern " , „Iron 
Mountain". Missouri - Pacific * nnd San Francisco*. „ St. 
Louis-Texas" and -Hannibal-St. Joe". Bedenkt man. dass 



das Wabash-System allein ein doppelt so grosses Schienen- 
netz hat, als die „Baltimore Ohio - Bahn "; bedenkt man 
ferner, dass Gould noch die .Mexikanische Central-", die 
„Südliche Pacific-" und die „ l'nion Pacific - Bahn * kon- 
trollirt. so gewinnt man erst einen Begriff von der Macht 
dieses Mannes. Ausserdem beherrscht er noch das ge- 
waltige Monopol der „Western Union" und der Kubel- 
gesellschaften.*) Die Staaten Missouri. Arkansas. Kansas 
und Indiana werden von ihm mit eisernem Griff umklammert, 
die Stadt St. Louis darf nicht wagen, gegen den Stachel 
seines Monopols auszuschlagen. Das in kaum einem Viertel- 
jahrhnndert erworbene Vermögen dieses Mannes kann 
ebenso wohl 200, als 100 Millionen Dollars betragen. Wer 
so viele Kisen im Feuer hat, weiss selten, wie und wo er 
steht. Noch zehn Jahre ungestörter Prosperität müssen 
ihn zum reichsten Manne der Welt machen. Doch es ist 
noch kein Baum in den Himmel gewachsen. 

In letzterer Zeit gingen vielfach Gerüchte, dass es 
schlecht um Gould stehe. Alle Finanz - Katastrophen 
der letzten Zeit haben ihm empfindliche Schläge versetzt, 
seine gewässerten Aktien siukcn und sinken, und man 
spricht schon von Massen-Kuratoren für verschiedene von 
Gould's Bahnen. Kürzlich sprach er sehr hoffnungsvoll 
Uber die Sachlage, so hoffnungsvoll, dass dieses bei dem 
sonst wortkargen Manne fast Verdacht erregen musste. 
besonders empfahl er „Western Union." Die Tntsache, 
dass er an demselben Tage alle seine Stocks aus dem 
Gewölbe holen liess. erregte ebenfalls Verdacht, und dieser 
konnte selbst dadurch nicht hinweg erklärt werden, dass 
sein Geschäftsteilhaber erklärte, er sei gewohnt, dieses 
täglich zu thun. — In früheren Krisen stand dieser Mann, 
wie eine Sphinx, ohne mit den Wimpern zu zucken, sein 
Verfahren in den lezten Tagen muss deshalb Ftwas be- 
deuten. Ist er vorbereitet, die Lämmer weiter zu scheeren, 
oder schwindet ihm der Boden unter den Füssen? — Der 
Sturz von Jay Gould würde eine kontinentale Katastrophe 
sein, aber er würde heilsam wirken und das Börsenge- 
schäft wieder auf eine legitime Basis bringen. 

*) Vom 1. Jan. 18*C) eingeschränkt diu- Ii da« Knnknrrenx- 
I Kabel Benoeti'H. D. Red. 



Verlag von F. A Brockhaus in Leipzig. 
So eben erschien : 

Der Kongo. 

Reise von seiner Mündung bis Bolobo. 

Nelmt einer Schilderung «l*r klimatischen, naturyewhichtlichen 
u. ethnographischen Verhältnisse des westlichen Koutfotfebietes. 

Von 

II. II. J •ItUMtOII. 

Aus dem F.njrlischen von W. von Freeden. 
Mit 78 Abbildungen und 2 Karten. K (kdi. 1ö .* lieb. 1 T M 



I, lür;ermrister Smldlstrasse 72, 

Mechanisch -nautisches Institut, 

übernimmt die komplcte A.uMi-iisitunK' von Schiffen 
mit samiDtlichen zur Navigation erforderlichen Instrumenten, 
Apparaten, Seckarten und Büchern, sowie das Kompensiren der 
auf eisernen Schiffen. 
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Behlllen. 



Deutaehe Geaellachait xur Cla«sinoirin 

Central- Baraaa: Btrlla W, Lotzow-Strasse 66. 

Schiffbaumeister Friedrioh Schlier. General-Director. 
Schiffbaumeifter C. H. Krau« in Kiel, Technischer Director. 
Die Gesellschaft bsabslohUft in deutsehsn and auaaerdoutacbeQ Hafenplätssn . wobeie «ur Zelt noch 
nicht ▼ertreten let, Agenten oder Besloht 
um diese Stellen entgegen. 



das Central - Bureau bo«ügllohe 
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Au- rinn ivut.-. Iirn Nant t-i hi'n Verein. cMpbentua kund- 

KchrciiM-n. Sellins«, 
Betau aMorer Si-eHt«cherei. 

Aut. Bntfen deutaeher Kapitäne. II. Kr«iuc«i*tii*t'li chinetdiicher 
Krü-i.'. rntriotiwiif Gedanken über Forums». 

l'ü» HiMtuisrheu Krdbebeu uud die vorangehenden und gltdch- 
«•il igen Barometerstände, 

Germanim-iu-r Uoyd. Seeunfalle.; 

l'cKiTwrbt silmtlieher auf da« Seerecht lrczüglirheil Kntsctiei- 
düngen <li«r deutawhm und fremden GerichwiAfe, Reskripte 
«•Ii-., der betreffenden Behörden etc., einsclilicsslii h der Lite- 

raiur. di-r dahin beaJjf Heben Schriften etc. 

Nautische Literatur. 

Verschiedenes: nie truckrnrn chemischen Dlntin TM Itr, Plttchkl In 
Bonn. — Verkehr deutscher Schiffe In Valparaiso Im Jahr« I*KJ. — Verkehr 
deutscher Schill« In Lirerpool im Jahr« lau. — Die Internationale l'ongo- 
Assoclaltan. — Nationale Rettungsboote. — Deutache de.rllschefl sur Ket- 
ituig Schiffbrüchiger. — Der Jahresbericht der Centralknmmission tur die 
Rhelii.clnffahrt. — Bericht Uber don Verkehr deutscher S« hlffo in Southaiip- 
ton Im Jahre ibks. - llnutacher Schiffsverkehr In i ar.lilT im Julirc 1861. 



Aus dem Deutschen Nautischen Verein. 

Slekrnlrs fUndsrhrplbp.. 

(Sellins*. 

V. iafbriagan; der Illlrl. 

Was die Aufbringung der Mittel anlangt, so lassen 
sich heute, wo jeder Anhalt für den Umfang derselben 
fehlt, nur die allgemeinen Prinzipien erörtern. Es han- 
delt sich insbesondere um folgende Fragen: 

a. Sollen die Mannschaften zur Zahlung der Ver>icbe- 
rungsbeiträge mit herangezogen »erden oder nicht? 

b. Wenn ja, würde alsdann ein fester Satz etwa im 
Verhältnis zur Heuer zu wählen sein? (Bekanntlich , 
hat Herr Kommerzicnrat Gibsonc ». Z. 3 Pfennige 
für die Mark Heuer in Vorschlag gebracht.) 

e . Wa> ist der gerechte Massstab für die Heranziehung 
der Schiff scigentfimer? 
Hier lassen sich sehr verschiedene Wege einschlagen, 
die jedoch, wie mir scheint, sämtlich mit einander das ge- 
meinsam haben, dass sie alle ihre recht augenfälligen 
Mängel besitzen. Es könnte zur Frage kommen, ob, wie 
beim nautischen Prüfungswesen, eine Unterscheidung nach 
Küsten-, kleiner und grosser Fahrt zu beobachten wäre j 
ferner möchte eine Abstufung nach den verschiedenen 



St-hiffsgriis^r-n zu erwägen sein, oder nach den Gewässern, 
die befahren werden, endlich dürfte selbst dal Alter der 
Schiffe, die Konstruktion derselben in Betracht genommen 
werden. Zweifellos aber ist, dass auch die Einfachheit 
iler Berechnung wesentlich mit in Betracht zu ziehen ist 
nnil ans diesem Grunde hege ich die Ansicht, dass zu- 
mtrhsf umÜffStetU mir folgende Unterscheidung getroffen 
zu werden braucht: 

a. unbeschlagene Segelschiffe. 

b. besrblngenp und eisprne Segelschiffe, 
e. Dampfschiffe. 

wovon die Klasse a. einen bestimmten Einhpitssatz , die 
Klasse b dip Hälfte mehr und dip KlAs^e c. das Doppelte 
aufzubringen hat. Dips sind auch dip Oibsouc'schen Vor- 
schlüge. Em i*t einzuräumen, dass dieselben vorläufig auf 
einer recht willkürlichen Annahme basiren. Das wirkliche 
Gefahrenverhältnis treffen sie keineswegs. Wenn für die 
Segelschiffe der niedrigste Massstab genommen wird, so be- 
ruht dies nicht znm wenigsten auf der Krwägting. dass 
diese Schiffskategorie nach Lage des gegenwärtigen Frach- 
tenmarkts zu irgend welcher hervorragenden finanziellen 
Leistungsfähigkeit absolut nicht herangezogen werden kann. 

VI. Maiirhaag der Beiträge 

Dip Einziehung der Beiträge bietet im Schiffahrls- 
gpwerbe manchprlpi Schwiprigkeiten, die auf dem Lande 
vollständig unbekannt sind. Meines Erachtens kann für 
ilic Kinzichung der Beiträge des Scbiffscigentümers nur 
der Modus vorgeschrieben werden, dass jedes Schiff, auch 
in dem Falle , wenn der Schiffer selbst der Eigentümer 
ist, einen Vertreter im Heimatshofen besitzen muss. Diese 
Person ist es, welche die Bestreitung der Versicherungs- 
kosten besorgt, an welche sich die Kasse mit ihren For- 
derungen zu halten hat. welche die Anmeldung von An- 
sprüchen der Mannschaft besorgt u. s. w. 

Ich verkenne keineswegs die Bedenken, welche der 
Vorschlag anregt, aber sehe zunächst keine andere Mög- 
lichkeit einer Behandlnng dieses Punktes. 

Von Wichtigkeit ist auch die Bestimmung darüber, 
ob Beiträge zu leisten sind für die Dauer des Winter- 
lagers, oder des Auflegens im Falle von Frachtenmangcl 
oder während der Zeit von Reparaturen. 
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Bei der Einziehung der Beiträge von Seiten der 
Mannschaft ist zu entscheiden, ob der Schifiseigentümer 
für die Zahlungen zu bargen hat oder nicht. Will man 
die Krage bejahen, so bleibt zu berücksichtigen, dass 
wenigstens der Stellvertreter, selbst wenn dies der Wie- 
der sein mag, bei längeren Hcisen eines Schiffes im Aus- 
lande gar nicht die Kontrolle ober die Mannschaften be- 
halten kann, da in fremden Häfen öfter Mannschaften an- 
gemustert werden, die schon im nächsten Hafenplatz wieder 
abgehen. Wird trotzdem der Schiffseigentomer für die 
Zahlungen der Leute haftbar gemacht nnd sind von jenem 
in solchem Falle diese Beiträge auf eine längere Frist 
vorausbezahlt worden, so muss ihm meines Erachtens doch 
jedenfalls bei einer etwaigen Entweichong eines Mannes 
ein Rüikforderungsrccht gegen die Hasse zustehen. Das 
Schiffsjournal kann hier als Beweismittel dienen. 

VII. Innere •rganltallnn der Kranken- nnd l'nfall- 
verslf hprung. 

Bei der formellen Organisation der Kranken- und Un- 
fallversicherung kommt zur Frage, ob man eine Einrich- 
tung will, wie sie die §§ 9 ff. des Gesetzes vom 6. Juli 
d. J. vorschreiben, oder oh man mit einer wesentlich ein- 
facheren Gestaltung auszureichen glaubt. Ich bin der Mei- 
nung, dass wir nns für die letzte Alternative zu entschei- 
den haben, und zwar deshalb, weil gewisse Faktoren, welche 
für den durch jenes Gesetz angeordneten Aufbau notwendig 
sind, sich im Schiffahrtsgewerbe garnicht vorfinden. Das 
System einer sehr weitgehenden Selbstverwaltung ist nicht 
möglich, weil ein Teil der Mitglieder (die eigentlichen 
Schiffer) seinem Berufe fern der Heimat nachgehen muss, 
nnd sich also an Generalversammlungen etc. der Herufs- 
genossenschaft nicht beteiligen kann. Sollten die „Stell- 
vertreter' 1 der Mitglieder, die nur für die Zahlung der 
Beitrage eingesetzt wurden — in der Begel werden dies 
Schiffsagenten, Spediteure, Banquiers sein, — auch in 
solchen Versammlungen auftreten können, so würde die 
ganze Institution hiermit ein unrichtiges Gepräge gewin- 
nen. Erst recht nicht ist eine „Vertretung der Arbeiter" 
(s. §§ 11 — 45 des Gesetzes vom 6. Juli 1684) möglich, 
da die „Arbeiter" im SchiffahrUgewerbe von dem Augen- 
blicke an, wo sie nicht im praktischen Dienst stehen 
(vorausgesetzt, dass nicht eine Erkrankung etc. vorliegt), 
ihre Zugehörigkeit zur Kasse verlieren. Es erübrigt le- 
diglich das nachstehende Verfahren, welches den Vorzug 
hat, dass an vorhandene Organisationen angeknöpft wird, 
die in sich jede Bürgschaft für eine zweckdienliche Ord- 
nung, unter Wahrung der Interessen aller Beteiligten, 
bieten. 

Die Organe für die Kranken- und Unfallversiche- 
rung im SchiffahrUgewerbe sind folgende: 

a. die Seemannsämter, 

b. die Seeämter, 

c. das Ueichsversicherungsamt. 

Die Seemannsämter in den deutschen Küstenplätzen 
(Musterungsbehörden) bestehen aus drei bis fünf Personen. 
Die Beisitzer müssen entweder Rheder oder Schiffer sein ; 
im letzteren Falle macht es keinen Unterschied, ob die- 
selben noch gegenwärtig znr See fahren oder nicht. Die 
Mitglieder werden von den Handelskammern etc. des be- 
treffenden Gebietes in Vorschlag gebracht Wo keine amt- 
liche Handelsvertretung vorbanden ist, können Rheder-, 
Schiffer- oder sonstige nautische Vereine über geeignete 
Persönlichkeiten gehört werden. Fehlen auch solche Ver- 
einigungen, so haben die Ortsbehörden Vorschläge zu 
machen. Die Seemannsämter haben die Anmeldung der 
Fahrzeuge, sowie der Mannschaften entgegenzunehmen, 
Veränderungen im Eigentumsverhältnisse der Schiffe zu 
buchen, die Beiträge einzuziehen, Ober etwaige Erkran- 
kungen und Unfälle auf Schiffen, die in ihrem Bezirke 
vorkommen, ein Verzeichnis zu führen und diejenigen 
Fälle, die auf in andern deutschen Häfen beheimateten 
Schiffen sich ereignen, an das zustehende Seemannsamt 
n berichten, ferner im Falle von Erkrankungen oder Un- 



fällen anf Schiffen aus ihrem Bezirke das Untcnstützungs- 
geld festzustellen und an die Berechtigten auszuzahlen, 
im Falle vorübergehender Erwerbsunfähigkeit eine Rente 
auszusetzen, bei Todesfällen von deutschen Seeleuten aus 
andern Häfen das Begräbnis zu überwachen und für die 
Ausfertigung der auf das Ableben von Seeleuten in der- 
artigem Falle bezüglichen Schriftstücke Sorge zu tragen. 

Die Seeämter, aus einem Vorsitzenden und vier Bei- 
sitzern bestehend, welch' letztere auf Grund des § 8 des 
Gesetzes vom 27. Juli 1877 gewählt sind, bestimmen die 
Gewährung der Konto im Falle voraussichtlich dauernder 
Erwerbsunfähigkeit, sowie die Gewährnng der Rente an 
die Hinterbliebenen verstorbener Schiffsmannschaften. Sie 
entscheiden ferner über etwaige Beschwerden gegen die Fest- 
setzungen der Seomannsuroter. Sie (obren die Aufsicht 
über die Wirksamkeit der innerhalb ihres Gebietes gele- 
genen Secmanusämtor, soweit deren Tbätigkcit für die 
Kranken- und Unfallversicherung in Betracht kommt; zu 
diesem Zwecke ist den Seeämtern allmonatlich von Seiten 
der Seemannsämter Uber die vereinnahmten Beiträge, so- 
wie veranlasston Auszahlungen Abrechnung zn unterbreiten. 

Diese Erweiterung oder wenn man will teilweise Um- 
gestaltung der Thätigkeit unserer Seeämter, welche sich 
bei dor bereits angekündigten Revision des Reichsschutz- 
gesetzes vom 27. Juli 1877 am leichtesten durchfahren 
lässt — würde auch mit Rücksicht auf den Charakter der 
Sceämter wohl als erwünscht anzusehen sein. 

Die Oberaufsicht über die gesamte Kranken- und Un- 
fallversicherung im Schiffahrtsgewerbe übt das Rcichsver- 
sicherungsamt, welches auch die allgemeine Rechnung führt 
und dieselbe am Jahresschlüsse zur Veröffentlichung bringt 
Das Rcichsversichcrungsamt setzt die Tarife fest, ebenso 
Aenderungen derselben. Bei etwaigen Revisionen oder Re- 
kursen wider die Entscheidungen der Seeämter bezüglich 
der Rentenabraessung u. s. w. ist das Reichsversicherungs- 
amt an das Urteil des Oberseeamts gebunden. 

VIII. Jahresbeiträge. 

Bei der Fixirung der Jahresbeiträge dürfte selbst danu 
wenn die Prämien auf Grund einer möglichst genauen Sta- 
tistik bemessen wurden, es kaum ausbleiben, dass zunächst 
ein Zuviel oder Zuwenig gegriffen wird. Bei etwa erfor- 
derlichen Erhöhungen der Beiträge kann es nun meines 
Dafürhaltens wohl nicht als zulässig erscheinen, die Mann- 
schaften zn treffen; die für sie geltenden Sätze müssen 
vielmehr thunlichst stabil gehalten werden. Andererseits 
wird es auch zu vermeiden sein, die Schiffseigentümer 
einer erheblich schwankenden Skala zu unterwerfen. Es 
würde sich fragen, wie die zuletzt angedeutete Klippe um- 
gangen werden kann. 

IX. Anmeldung i«n Ansprüchen gegen die Hasse. 

Das Bewcismatorial für vorgekommene Erkrankungen 
und Unfälle auf Schiffen bildet da« Schiffsjournal. Jede 
Krankheit und Verletzung, welche einen Anspruch an die 
Kasse veranlasst, ist daselbst einzutragen. Abschriften 
von diesen Eintragungen sind nach einem bestimmten For- 
mular auszufertigen und letztere im Inlande spätestens 
fünf, im Auslände spätestens zehn Tage nach dem Ein- 
laufen and Anlogen in einem Hafenplatz, wo sich ein See- 
mannsamt (im Auslando deutsches Konsulat) befindet, die- 
sem vorzulegen. Von hier ans geht die Mitteilung an 
das Seemanusamt des üeimatshafens zur weiteren Ver- 
anlassung. 

Die Aufzeichnungen müssen ersichtlich machen: 

1 . Veranlassung und Art der Erkrankung bezw. des 
Unfalles ; 

2. den Beginn derselben; 

3 . den Verbleib der betreffenden Personen — im Falle 
des Ablebens den Todestag desselben. 

Im Falle der Vcrschollenhcit eines Schiffes hat der 
Eigentümer bezw. dessen Vertretor nach Ablauf der gesetz- 
lichen Frist die Anzeige zu erstatten, um die Interessen 
der darauf befindlich gewesenen Mannschaften wahrzu- 
nehmen. 
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I. Aumblung 4er Kntsekädi£«ii;s- and laterstaliaags- 

gelder. 

Die Auszahlung der Unterstützung«- und Entschädi- 
gungsgelder erfolgt ohne Vergütung durch die l'ostbehorden 
au denjenigen Orten, wo sich kein Sccmamisanit befindet. 

II. Vorsätzlich hervargerafeaf Infälle. 

Ist der Unfall, der eine Verletzung oder Tödtung von 
Mannschaften zur Folge gehabt hat, vorsätzlich durch den 
Schitfscigentümer entstanden, so hat die Versiobenwgskasse 
für die von derselben zu leistenden Entschädigungen einen 
Ersatzanspruch gegen den Eigentümer. Uehcr die Ver- 
schuldung entscheidet das Urteil eines Strafgericht». 

III. Verkältiiis drr bestehende* Seenannskassen tur 
Kranken- und Inralherslrberaag. 

Endlich dürfte ins Auge zu fassen sein, iu welcher 
Weise eine derartige allgemeine Kranken- und l'nfallver- 
sicherung die bestehenden Secmannskassen beiOhren würde. 

Diese Bemerkungen sind es, welche ich heute den 
Nautischen Vereinen unjerbreiten mftrhte. Mögen sie Ver- 
anlassung geben, die wichtige Frage einer recht xiclsciti- 
gen Erörterung zu unterziehen! Die Resolution . die ich 
dem Vereinige vorzuschlagen gedenke, wird lediglich 
die bereits oben wiederholt hervorgehobene Thatsnchc 
zum Ausdruck bringen, dass zur Zeit, bei dem Mangel 
jedweden sicheren Fundaments, in die praktische Durch- 
führung einer gesetzlichen Ordnung der Kranken- und 
Unfallversicherung für unsere Seeleute, wie notwendig 
solche auch sein mag, garnicht herangetreten werden 
kann. Meiner Resolution gedenke ich deshalb — die 
genaue Fassung vorbehalten — folgenden Inhalt zu geben : 
Der Deutsche Nautische Verein wolle beschliessen : 
Die Hohe Rcichsregicrung zu ersuchen : die Aus- 
dehnung der Kranken- und Unfallversicherung auf 
die Seeschiffahrt von einer eingehenden, im In- 
und Auslande für eine längere Zeitdauer vorzu- 
nehmenden statistischen Erhebung über die Er- 
krankungs- und Unglücksfälle unter den Ange- 
hörigen der deutschen Handelsmarine, um da- 
durch die den Eigentümlichkeiten des Schiffahrts- 
gewerbes entsprechenden Unterlagen zu gewinnen, 
abhängig zu machen. 

Der Vorsitzende 
des Deutschen Nautischen Vereins : 

Sartori. 

Hebung unserer Seefischerei. 

Auch in parlamentarischen Kreisen beschäftigte man 
sich wahrend der letzten Wochen mohrfach mit der Frage 
der Hebung unserer Seefischerei, welche in der Thal von 
so allgemeinem Interesse ist, dass wir die öffentliche Auf- 
merksamkeit, die wir wiederholt dem Gegenstande zuzu- 
wenden bestrebt waren, gleich zu Jahresbeginn von neuem da- 
rauf hinlenken möchten. Es ist eine traurige aber nicht zu leug- 
nende Thatsache, dass unsere Nordsceschiffahrt umsomehr 
zurückgegangen ist, je mehr im Frachtgeschäft die See- 
schiffe durch Dampfer ersetzt wurden. Dazu trat dann 
noch die Erhöhung der Eisenbahnfrachten zwischen den 
Kmsbäfen und Rheinland- Westfalen. Warend früher in 
Ostfriesland jährlich 30 Segclschifle gebaut wurden, werden 
jetzt kaum noch 10 fertig gestellt. Und mit der See- 
schiffahrt ging auch die Fluss- und Wattschiffahrt, die 
1866 noch 1076 Fahrzeuge beschäftigte, zurück. Kein 
Wunder, dass unter diesen Umständen der Wohlstand der 
schiffahrttreibenden Bevölkerung sank und diese sich andern 
Erwerbszweigen zuwandte. 1875 zahlten die Navigations- 
schulen von Ostfriesland noch 675 Schüler, im Jahre 1880 
nur noch 320. Die Steuermannsprüfung bestanden 1877 
73, 1882 31 Schüler. Soweit ist es gekommen, dass die 
verkleinerte Zalü deutscher Schiffe vielfach ausländische 
Mannschaft einstellen müssen. Es liegt auf der Hand, 
da> s unsere Kriegsmarine ernstlich anter diesen Verhalt- 
nissen zu leiden hat. Um die nötige Zahl von Matrosen 



und Unteroffizieren zu gewinnen, sieht sieh die Verwaltung 
schon seit einer Reihe von Jahren genötigt, zum Not- 
behelf von nicht aus der seefahrenden Bevölkerung her- 
vorgegangenen Vierjährig-Freiwilligen zu greifen. Vielen 
von diesen Missständen, den localen wie den nationalen, 
Besse sich nun begegnen, wenn es gelange, unsere deutseho 

I Seefischerei zu heben. Die seefahrende Bevölkerung fände 
lohnende, für sie besonders geeignete Arbeit, unsere 
wachsende Flotte gewönne tüchtige Kräfte. Aber noch 
mehr als das, die bessere Ausnutzung des Reichtums un- 
serer Meere würde der Ernährung grosser Kreise unseres 
Volkes zugute kommen. Denn durch reichlichen Fang, 
verbunden mit zweckmässiger Organisation des Versands, 

I inbesondere auf den Eisenbahnen, und des Verkaufs auf 
den Märkten der Stadt, lässt sich der Verzehr von Fischen, 
diesem besten Nahrungsmittel neben dem Fleische, ganz 
erheblich steigern. Und endlich bleiben die vielen Mil- 
lionen, die wir jährlich den fremden Fischern, Engländern, 
Holländern u. s. w. zu zahlen haben, im Lande. Ist es 
nicht unnatürlich, dass unser Volk, das über so vortreff- 
liche und für die Seefischerei geeignete Elemente verfugt, 
nicht nur auf deu Mitbewerb in fremden Meeren verzichtet, 
sondern seine eigenen Gewässer bis dicht an den Küsten 
durch fremde Fischer ausbeuten lässt? Wie elend erscheint 
unsere Hochseefischerei, wenn wir sie vergleichen mit 
derjenigen anderer Nationen! Die Fiseherflotte Deutsch- 
lands au der Nordsee, von der Ems bis zur Elbe besteht 
zur Zeit aus 1 1 Häringsloggern in Emden, etwa 90 Schell- 
fischschaluppen auf den ostfriesischen Inseln und Sieleu und 
etwa '270 Evern von der Unterelbc, welche insgesamt etwa 
1200 Menschen beschäftigen. Dagegen hat England 32 500 

I Fahrzeuge mit 109 000 Köpfen Bemannung, Frankreich 
22 000 Schiffe mit 80 000 Mann(neben 56 000 Uferhschcrrf). 
Allein für Häringe zahlen wir jährlich über 30 Millionen Jh. 
an das Ausland (wieviel für andere Fische ist uns unbe- 
kannt). Schon die Häringseinfuhr holländischer Fischer 
Uber Hamburg, Stettin, Königsberg, Danzig und Bremen 
erreicht einen Wert von nahezu 2 Millionen Jh. Soll das 
so bleiben'/ Nein, die vielen Millionen, die jetzt in das 

. Ausland flicssen, die deutseben Schiffbauer, Böttcher, Segel- 

' machcr, Kapitalisten u. s. w. können und sollen sie ver- 

i dienen. Dass dies das zu erstrebende Ziel sei , war von 
vornherein klar, nur um die Mittel zur Erreichung des- 
selben drehen sich die Verhandlungen. Vor allem erör- 
terte man im Reichstage die Frage, was von Seiten des 
Reichs und der Einzelstaaten zur Förderung der Sache 
geschehen könne. Man hätte ja allerdings erwarten dürfen, 
dass angesichts der günstigen finanziellen Erfolge, welche 
die Fischerei-Aktiengesellschaften in andern Ländern auf- 
zuweisen haben, auch bei uns das Privatkapital sclbst- 
ständig vorgehen würde ; da dies aber bis heute wenig ge- 
schehen ist, wird das Reich und seine Glieder anregend 
und unterstützend eintreten müssen. Von den verschie- 
denen Vorschlägen, welche in Bezug hierauf gemacht 
wurden, wollen wir hier nur erwähnen: 1. staatliche 
Gewähr eines massigen Zinses einer Fischerei -Acticn- 
geseUschafi auf eine Reihe von Jahren. 2. Prämien 
für die Fischerei (ähnlich wie in Holland), H. Tren- 
nung der gesetzlichen Vorschriften für Kauffahrt ei und 
Fischerei- Fahrseuge, 4. Herabsetzung der Musierungs- 

| gebühren und Lotsengelder für die Fischerei- Fahrzeuge, 
5. Ermässigung der Eisenbahntarife für Fische! 



Aus Briefen deutscher Kapitäne. 

IL 

' rranitslseli.ealMslseatr Krieg, ratri.lUck« fledaakea 
über Faraasa. 

Handel und Wandel gehen in Foocbow und auf dem 
Min-Flusse ihren gewöhnlichen Gang, nur die Ruinen der 
i Befestigungen am Flusse und die vielen Wracks im Revier, 
I sowie die Ueberzeugung, welche sich nachgerade hier am 
Revier Bahn zu brechen scheint, dass man einer euro- 
1 päischen Macht wie Frankreich nicht gewachsen ist, geben 
von der Thätigkeit der Franzosen Zeugnis; im übrigen 

Digitized by Google 



&> 12 JL<? 



Chiua glaubt man aber noch immer, dass von den Fran- 
zosen keiner lebend aas China kommen wird. 

In Europa und vorwiegend im „humanen menschen- 
freundlichen" England wird man Mord und Brand «her 
die Handlungen der Franzosen schreien: man möge aber 
doch bedenken, dass die hiesigen Verhältnisse anders be- 
trachtet und behandelt sein wollen als in Europa; bei 
einem Menschen mit hartnäckigen, verrückten Ideen müssen 
aussergewöbnliche Massregcln angewandt werden und nur 
durch Anwendung der rohen Gewalt, mit Beiseiteschiebung 
aller verkehrten Humanität, wird es den Franzosen ge- 
lingen, der herrschenden Klasse, den Mandarinen, den 
Glauben zu nehmen, dass sie hoher begabte Wesen sind 
als die Europäer. Dass sie diesen Glauben haben ist in 
erster Linie Englands und dann auch Deutschlands Ver- 
schulden, indem sie den Chinesen, abgesehen von Geld- 
angelegenheiten, in den Gerichten auf gleiche Stufe mit 
dem Europäer stellten, ja ihm in den meisten Fällen die 
Unkenntnis der europäischen Gesetze noch zu seinen 
Gunsten anrechneten. 

Wie bekannt waren bei der Beschiessung von Pagoda- 
Ithcdc, acht französische Kriegsschiffe, mit B7 Kanonen 
schwereu Kalibers, gegen elf hölzerne chinesische Kriogs- 
uud Trausportschiffe mit >9 Kanonen leichten Kalibers 
thätig. 

Obgleich diu Chinesen wissen mussteu, dass sie mit 
ihren leichten Schiffen nichts gegen die schweren franzö- 
sischen Schiffe ausrichten konnten und sich deshalb nach 
Foochow hätten zurückziehen sollen, denu Gelegenheit 
hatten sie genug dazu, blieben sie trotzdem ruhig lie- 
gen und wiegten sich bis zum letztem Augeublick in dem 
festen Glauben, dass die Franzosen nicht wagen würden 
anzugreifen und wenn sie es doch tliun sollten , man sie 
spielend vernichten würde. Dieser verhängnisvolle Glaube 
erhielt denn auch seine Bestätigung, indem binnen einer 
halben Stunde zehn chinesische Schiffe gesunken oder auf- 
geflogen waren und das elfte sich nur mit genauer Not 
revicraufwärts rettete, wo es halbwegs nach Foochow liegt 
und das Genick gebrochen hat. — Die chinesischen Be- 
mannungen nahmen sich gar keine Zeit ihre geladeneu 
Kanonen abzufeuern, sondern sprangen gleich über Bord; 
die Schüsse, welche von chinesischer Seite gethan wur- 
den, sind von den Offizieren abgefeuert und war es haupt- 
sächlich eine Kriegsbrigg, in Araoy zu Hause gehöreud 
und von Amoy-Chinesen bemannt, die sich wehrte: die 
Brigg feuerte den letzten Schuss vom Heck ab, als der 
Bug schon unter Wasser war ; aber vorher sprangen schon 
die meisten Leute über Bord und es wird gesagt, dass 
der Kommandant der Brigg seine ersten Schüsse nach 
seinen eigenen Leuten im Wasser gefeuert habe und erst 
dann gegen die Franzosen. — Die Bemannung der Chi- 
nesen bestand wie üblich aus nndiseiplinirten Leuten: 
Kauffahrteimatrosen *), Zampanlente und Gesindel. Tage- 
lang vor der Beschiessung war auf dem Min-Kevier kein 
Zarapanmann mehr zu finden, wer sich nicht geflüchtet 
hatte, wurde von den Mandarinen an Bord der Kriegs- 
schiffe gebracht. — Ich führe hier nur eine That suche 
an, wie die chinesischen Bemannungen, denn Besatzungen 
waren es nicht, beschaffen waren; ein Matrose und ein 
Leichtmatrose, die ich etwa 9 Monate au Bord hatte, 
verliessen Ende Juli in Amoy mein Schiff, um nach Foo- 
chow zu gehen und Soldat zu spielen, wie sie sagten. 
Der Leichtmalrose leistete noch nicht mal so viel, wie 
früher ein Junge, der ein Jahr gefahren hatte. Dieser 
Leichtmatrose wurde frisch weg zum Kanonier**) ernannt. 
Wie der erste Schuss von den Franzosen gefallen war, 
sprang er mitsamt seinen übrigen Kameraden über Bord, 
um an's Land zu schwimmen; er rettete sich auch splitter- 
nackend, bettelte sich eine chinesische Jacke und wanderte 



»j Ein chinoHinrher Matrose orter Leichtmatrose leistet 
nirht mehr al* wuh man früher von einem I,eichtmntronei> oder 
Jungen verlangte. 

**) Es giebt dafür wohl keine ReueuiiuuK in uimerur Ma- 
rino; nein Posten war die Kanone r.u richten. 



so in 7 Tagen über Land nach Amoy zurück, natürlich 
will er jetzt nicht mehr Soldat spielen. — Dass die chi- 
nesischen Mandarine mit einer solchen Bemannung gegen 
die Franzosen es aufnehmen und dieselben spielend ver- 
nichten wollten, zeugt von einer bodenlosen Dummheit 
und Uebcrhebung, und dass die beiden Hauptübelthätcr, 
der kommandirende chinesische Admiral Chang Pei Luit, 
welcher 6 Sm. von Pagoda-Hhcdc hoch auf einem Berge 
in Sicherheit sass und mit einem Fernrohre das Ab- 
schlachten seiner Leute beobachtete, sowie der Taotai 
von Foochow, weil er die Frauzoscu verhindert hat nach 
Foochow zu kommen, wo sie gar nicht hin wollten, be- 
lohnt si'in sollen, beweist, dass die Herren Mandarine in 
Peking trotz Foochow und Formosa noch nichts gelernt 

i haben; erst wenn die Franzosen in Tientsin sind, wird 

i es den Herren wohl etwas licht im Kopfe werden. 

Die Richtung des Min-Keviers geht 5 Kabellängen 
unterhalb des Arsenals von SSO in einer scharfen Bie- 
gung, der Arsenalspitze , nach OzS Uber und biegt dann 
nach weitem 3 Kabcllängeu, bei der Pagodaspitzc auf 
der Insel Losing, ebenso scharf nach K<) aus ; auf diesen 
10 Kabellängen spielte sich die Beschiessung ab. — Am 
ersten Tage wurden bekanntlich die Schiffe iu den Grund 
gebohrt. Ein Kanonenboot liegt oberhalb des Arsenals, 

I zwei unmittelbar am Arsenal, die Korvette „Jangwoo" dicht 

! an der Arscnalspitze, 3 liegen au der SO-Seitc des Re- 
viers dwars von Losing -Insel ab und 3 liegen im Fahr- 
wasser. Europäisch gebaute Häuser wurden wenig be- 
schädigt, nur diu chinesischen Häuser au der Arsenal- 

> spitze sind sämtlich zusammengeschossen. 

Am nächsten Tage giugen die Franzosen von der 

! Arsenalspitze nach dem Arseual hinauf und schössen dieses 
sowie die Kriegs- und Fcuerjunken, 22 Stück, zusammen. 

I Da die Chinesen das Betreten des Arsenals verwehren, 

i so konute ich auch nicht in Erfahrung bringen, wie viel 
davon zerstört worden ist, man ist aber der Ansicht, dass 

| die Beschädigung beträchtlich ist , weil das Arsenal im 
guten Zustande war und ziemlich viel Vorräte vor der 
Beschiessung dort waren. Von ausseu sieht man nur die 
runden Löcher, welche die Kugeln in den Uferwerkstätten 
gemacht haben, von den 4 Schornsteinon stehen noch 3, 

j der vierte ist zusammengeschossen; gleichzeitig wurden am 
zweiten Tage Dampf barkasseu mit Bevolvcrkanoncn vier 
Meilen aufwärts in den Bach geschickt, der beim Zoll- 

I hause mündet, und alles niedergeschossen was lebto. — 
Am dritten Tage beim Heruntergehen des Reviers wurden 
sämtliche Befestigungen am Flusse zerstört ; es sind dieses 
von Pagoda- Rhede aus gerechnet am linken Ufer hinter 
Scout-Insel ein altes Fort, im Mingan-Pass an beiden üfern 
je ein nencs und altes Fort, am linken Ufer wurden auch 
viele Häuser zertrümmert, weiter nach unten bei Quantao 
ein neues und zuletzt im Kimpai-Pass auf jeder Seite ein 
neues Fort. Hier im Kimpai-Pass wurde von den Chi- 
nesen noch der ineiste Widerstand geleistet, und hier war 
es auch, wo ein französischer Panzer schwer beschädigt 
wurde, er musste einen Anker mit 50 Faden Kette schlip- 

j pen, um sich nur zu retten. — Der Schaden welcher durch 
die Beschiessung von Pagoda-Rhedc und den Befestigun- 
gen am Revier entstanden ist, wird sich für China auf 
einige Millionen Dollars belaufen. Von den chinesischen 
Bemannungen werden etwa 1000 Mann vermisst, von die- 
sen sind aber viele geflüchtet, so dass etwa 500 Mann 
getödtet sein werden, die gleiche Anzahl wird auch am 
Lande gefallen sein, im Ganzen also gute 1000 Mann, 
nach der Ansicht der hier wohnenden Europäer; genaue 
Zahlen werden sich nie ermitteln lassen, da die chinesi- 
schen Kommandanten selbst nicht genau wussten, wie viel 
Leute sie an Bord hatten und am Lande auch die Todten 
nicht gezählt wurden. Die Franzosen verloren 5 Mann 
durch den ersten Schuss der Korvette „Jangwoo"; aus 
den Verlusten geht also schon hervor, dass es kein Gefocht 
war, sondern nur eine Beschiessung französischer Scits. 

Man ist jetzt eifrig dabei neue Befestigungen anzu- 
legen, im Kimpai-Pass links 3, rechts 2 Batterien, bei 
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QiMQtuu 2, auf Losing- Insel uniniUclbar bei der Pagode 
2 nnd auf der Arsenulspitze 3 Batterien; ein Teil dieser 
Befestigungen ist fertig und auch mit Kanonen besetzt, 
aber alle diese Befestigungen sind wohl wenig wert, da 
sie grösstenteils aus verwittertem Grnnitsteinsand bestehen: 
es ist dieselbe Art Gratiitsteinsand, die man auf Kulangscu 
bei Amoy und auf Hongkong findet. Ausser diesen neuen 
Befestigungen liegen noch ziemlich viel Truppen hier, haupt- 
sächlich am linken Ufer, sie gehören zwischen Swatow 
tiod Canton zu Hause, also Quangtung- und Fokien-Leute: 
eine richtige untlisciplinirtc Hände, vor der nichts sicher 
ist, kein Europäer oder chinesische Frau wagt sich in 
ihre Nähe ; sollteu die Franzosen wieder hereinkommen, 
so wird diese Bande natürlich zuerst laufen, denn sie 
haben nur Mut, wenn sie in erdrückender Ucbermacht siud 
Ebenso fraglich wie die neuen Befestigungen ist dns 
Sperren des Reviers halbwegs zwischen Foochow und 
Pagoda - Khede durch Versenken mit Stcineu bcladener 
Jutikcn: man hat nur einen Kanal von 00 ' Breite ge- 
lassen und will diescu. falls die Franzosen wieder kom- 
men sollten, durch bereitlicgende Junken ebenfalls sperren, 
ob es die Franzosen abhalten wird nach Foochow zu 
kommeu, wenn sie wollen ? wenn andere Manner hier stan- 
den wohl, aber so wie die Chinesen jetzt sind schwerlich, 
sie können kein Feuer stehen. — Als ich binnen kam 
lagen unter Matsou-Insel 2 schwere französische Kriegs - 
schiffe und ein Kanonenboot . l)as letztere geht jeden 
Morgen nach der Telegrnphenslatiou auf Sharp-Park 3,5 
Sm. vom Kimpai-Pass entfernt, und benutzt daza das Fahr- 
wasser, welches zwischen der Woya-Insel nnd Sharp-Park 
<\Voya- Kanal) hindurch geht: diese eine Thatsache be- 
stimmt schon den Wert der Chinesen als Soldaten. 

Während und nach der Beschiessung waren die Ein- 
wohner von Foochow stark aufgeregt gegen alle Europaer, 
es wurde deshalb zwischen dem englischen Konsul und 
dem Foochow-Taotai verabredet, dass alle Europäer ihre 
Nationalflagge bissen sollten und mit grossen chinesischen 
Buchstaben die Nationalität sowie den Namen der Firma 
Uber der HausthOr anheften sollten; der amerikanische 
Konsul, welcher zugleich auch deutscher und portugiesi- 
scher Konsul ist, hielt dies aber für nutzlos, denn sagte 
er zu mir. wie ich mich darnach erkundigte, warum uur 
englische Häuser ihre Flaggen ausgesteckt hatten, die 
chinesischen Behörden wissen, dass keine Franzosen in 
Foochow sind und der gemeine Mann macht keinen Un- 
terschied zwischen Franzosen und andern Nationalitäten; 
lässt die Behörde es zu, dass der gemeine Chinese Euro- 
päer angreift, so wird man »ich auch nicht an Flagge 
oder Namen kehren. Ich glaube der Mann hat Recht, denn 
der gemeine Mann kennt gar nicht die verschiedenen 
Nationalflaggen, er wird sich daher an einen Fetzen Tuch 
gar nicht kehren, für ihn ist jeder Europäer ein weisser 
Teufel. 

In Europa ist man besser unterrichtet über die französi- 
schen Plane als wir in den meisten Kttstenplätzen. Das Ge- 
rücht geht hier, dass die Franzosen Truppen in Keelung 
gelandet undTamsui eingenommen hätten; dass sie auf For- 
mosa Absicht haben, geht deutlich aus der Einnahme Kee- 
lungs hervor und sie werden auch mit der nötigen Truppen- 
zahl die ganze Insel erobern. Hoffentlich lässt unsere 
Regierung sio dort nicht, denn audern Falls würde dem 
deutschen Handel und der Schiffahrt ein schwer zu ver- 
windender Schlag versetzt; die zwei Millionen Dampfer- 
unterstutznng könnte man ruhig in der Tasche behalten; 
anderseits würde man wohl iu Deutschland in nicht zu 
langer Zeit zu der zwingenden Notwendigkeit kommen, 
die Franzosen wieder herauszuwerfen und dann wird es 
Blut kosten. 

Eine kurze Beschreibung der Insel sowie ihre Be- 
deutung für Deutschland wird hier wohl am Platze sein. 

Die Insel ist etwa 10 000 Geviertmeilen gross. Die 
S, O, N und ein Teil der W-Küste fällt steil zum Meere 
ab, an Landen von Truppen ist nirgends zu denken, selbst 
an der W-Küste kommen nur etwa 90 Sm. (24 °N bis 



22°25'N) zu diesem Zwecke in Betracht, wenn man 
keinen Hafen zur Verfügung hat. Von diesen 90 Sm. 
sind auf 30 Sm. nur unter sehr günstigen Verhältnissen, 
auf den übrigen 60 Sm. bei ruhiger See Truppen zu 
landen. — Von den vier geöffneten Hilfen Keelung, Tam- 
sui, Tniwanlu und Takao lasst sich Keelung binnen Jahres- 
frist mit wenig Kosten und leichter Mühe zu einem sehr 
schwer einzunehmenden Kriegshafen, die andern drei Häfen 
durch Baggern und Dämme zu sehr guten Häfen machen. — 
Das Klima ist ein subtropisches und gesund; die Fieber 
die augenblicklich noch in Keelung und Tamsui herrschen, 
beruhen anf Unreinlichkeit der Chinesen und würden bald 
weichen, wenn die Insel in deutschen Händen wäre, voraus- 
gesetzt, dass man Reinlichkeit in den Strassen schaffte. 
In Amoy herrschen auch Fieber, es fällt aber niemand 
I ein diesen Platz als ungesund in Verruf zu bringen; hier 
! wie dort ist die entsetzliche Unreinlichkeit der Chinesen 
i die Ursache. — Der mittlere und östliche Teil der Insel, 
! sowie die Nord- und SUdspitze ist gebirgig, die West- 
küste zeigt etwas Vorland. Der Nordteil ist sehr kohlen- 
uml mineralreich, an der Südspitze findet man ebenfalls 
Kohlen und Petroleum, der mittlere Teil der Westküste 
hat schweren Boden, auf dem man hier Jahr aus Jahr 
ein Zuckerrohr baut ohne zu düngen, und alle Produkte 
der heissen und gemässigten Zone gedeihen: reiche 
Kampfer- nud sonstige Hartholzwälder bedecken die Berge 
und — ein Haupt vorteil der Insel, Arbeitskräfte sind billig 
und im Ueberfluss vorhanden. — Die Zolleinoahme des 
europäischen Zollhauses betrugen in 1871 Taels 26 » 450 
und in 1883 Taels 491 826, (1 Tael = 1 g 30 C. Gold), 
sie verdoppelten sich also nahezu in 10 Jahren; in dieser 
Summe sind aber nicht die Zölle der Waren, welche in 
chinesischen Junken aus- oder eingeführt wurden , sowie 
die Landabgaben einbegriffen. Würde die Insel in deut- 
schen Händen sein, also damit dem Chinesen sein persön- 
licher Besitz sicher gestellt, so würde ohne Zweifel die 
| Aus- und Einfuhr Formosas in kurzer Zeit sich verdop- 
peln. — Von hier aus würde unser Kaufmann mit Erfolg 
in den chinesischen Provinzen Fokicn und Kiangnan den 
Handel mit den Engländern aufnehmen können, unsere 
Marine hätte ein sicheres Heim und unsere Postdampfer 
heimatliche Häfen zum Anlaufen auf ihrer Route nach 
i Japan. — Von der Insel ist etwa Vj unter chinesischer 
| Botmässigkeit, die andrrn Vi sind vou wilden Stämmen 
bewohnt, durch Verdrängung der Wilden hatte die Rc- 
, gterung also V, als Kronland in Händen. 

Aus diesen Gründen wird Formosa mehr Bedeutting 
für Deutschland haben, als selbst Java für Holland und 
hieraus folgt aber auch, dass auf Formosa nur unsere 
Flagge wehen darf und keine andere. Hoffentlich ist 
unser grosser Staatsmann auch hier wieder auf der Wacht 
und ruft den Franzosen bei Zeiten ein Halt zu!? E. K. 



Die spanischen Erdbeben und die vorangehenden 
und gleichzeitigen Barometerstände. 

Nach dem jetzigen Standpunkt« der Ermittelungen 
ist es nicht zu gewagt anzunehmen, dass sowohl die 
kleinern Erschütterungen in Gruben durch Entzündung 
der sog. schlagenden Wetter als auch grosse, ganze Län- 
der umfassende Erdbeben vielleicht in gewisser Beziehung 
zu dem Druck der Luft stehen. In England sind direkte 
Untersuchungen über den Zusammenhang der Gruben- 
explosionen mit den Barometerständen seit Jahren im 
Gange nnd der neuliche von uns in No. 26 v. Jahres 
erwähnte Barometersturz steht zeitlich den fürchterlichen 
Erdbeben in Südspanien so nahp. dass man unwillkürlich 
einen Zusammenhang zwischen den expansiven Gasen im 
Innern der Erde und der Atmosphäre vermutet, welche 
| das arg gestörte Gleichgewicht wieder herzustellen suchten. 

Seit Ende November lag über ganz Spanien ein Ge- 
biet ungewöhnlich hohen Luftdrucks, der stellenweise 770 mm 
betrug; das Wetter war im allgemeinen trocken und be- 
ständig. Am 20. Dcccmber wurde die Meerenge von 
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Calais von einer heftigen Sturmwelle berührt, welche über 
Kuropa von Norden nach Süden hinzog und am 22. das 
Mittelmeer erreichte. Die Depression war ungewöhnlich 
tief: das Barometer sank bis zu 720 mm, eine in unsern 
Breiten unerhörte Tiefe, herab. Am 22. Decemher, Nach- 
mittags 3 Uhr, wurde ein ziemlich starker Krdstoss in 
Lissabon gespürt und am 25. begann die unheilvolle Reihe 
von Bodenerschütterungen in Andalusien. Auch in Oester- 
reich (Tarvis und Umgebung) wurden in der Nacht vom 
27. auf den 28. heftige Erdstössc wahrgenommen. Fast 
gleichzeitig mit den ersten Erschütterungen wurde Spanien 
von Sturmwetter und Gewittern heimgesucht; auf der 
Hochebene fielen ungeheure Schneemassen. Die furcht- 
baren Erdbeben in Andalusien Schemen demnach in naher 
Verbindung zu stehen mit jener ungewöhnlich starken 
Sturmwelle, die, vom Pas de C alais nach dem Mittclmccr 
sich bewegend, auf der Pyrenäen-Halbinsel einen so jähen 
Uebergang von hohem zu niederm Luftdruck \enirsachtc. 
Das Erdbeben, welches am 1. November 175') die Stadt 
Lissabon zerstörte, fand unter gleichen Umstanden statt. 
Nach sechs Wochen trocknen Wetters brach das Erdbeben 
plötzlich wie ein Blitzstrahl herein, durch kein Anzeichen 
irgendwelcher Art angekündigt. Auch damals folgte dem- 
selben ein wolkenbruchartiger Regen. In Ischia wieder- 
holte sich im vorvorigen Jahre genau dasselbe ; eine wahre 
Sündflut von Kegentnassen fiel gleich nach der Katastrophe 
hernieder. In allen diesen Fällen trat als» das Erdbeben 
genau in dem Augenblick ein, da die Lultdruckverhaltnisse 
einen ungewöhnlich raschen Umschwung erfuhren. 



Germanischer Lloyd. 

Deutsche Handels-Marine: 8oeunfülle vom Monat Beehr. l«m, 
soweit milche Inn xum U>. Januar 1HHJ» im Central - Bureau den 
Ciennaninchen Uoyd gemeldet und bekannt geworden sind. 
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Uebersicht 

•ämtltoher auf das Seerecht bezüglichen Entscheidun- 
gen der deutschen and fremden Gerichtshöfe, Reskripte 
eta. der betreffenden Behörden etc., einschliesslich der 
Literatur der dahin bessügliohen Schriften, Abhand- 
lungen, Aufa&tte etc. 
Titel XL Versicherung gegen die Gefahren 
der Seeschiffahrt, 
d. Umfang der Gefahr. 



Der 



deckt sich nicht mit 



im 



gemeinen Sprachgebrauch, sondern mit dem der Asse- 
kuransreise des Art. 827. Diese beginnt, (auch wenn 
das Bühin" noch im Hafen Hegt) mit der Einnahme des 
Ballastes oder der Ladung (und nur wenn diese nicht 
elnaunehmen sind, mit der Abfahrt; und endet mit der 
Löschung. Ein Hafen, der angelaufen werden mats, 
for ordere oder um die Ausklarirung su erhalten, ist 
nicht Bestimmungshafen. 

Aus den Entseheidungsgriinden : „Veranlassung zur Be- 
Stimmung des Artikel 835 mag die Erwägung gegeben haben, 
dass. wenn ein snf Zeit versichertes Schirl verschollen ist. und 
bis Ablauf der Versicherungszeit Uber dasselbe keiue Nach- 
richten eingegangen waren, nicht zu ermitteln ist, ob der Un- 
tergang noch iu die Versu hcruiigszeil gefallen ist oder nicht : 
nur für diesen Fall sind in früheren Gesetzgebungen Bestim- 
mungen enthalten (et § 8176, II, 8 A. Pr.-L.R: Art. 376 Code 
de comin.) Kerner ist auch der Fall zu berücksichtigen, dass 
der Versichertc der \nsiclit ist. eine anzutretende Reise werde 
noch innerhalb der Versicherungszeit beendet werden, aber eil» 
unvorhergesehene* Kreignis eintritt, welches die Heise Uber 
diese Zeit hinaus verlängert l.'cherhaupl ist nur infolge der 
Bestimmung des Artikel KJö die vollständige Ausnutzung einer 
auf Zeit geschlossenen Versicherung möglich. Jedenfalls aber 
wUrde es irrtümlich sein, dass man die Verlängerung der Zeit- 
versicherung nur dann eintreten liesse. wenn der Versicherte 
hei Ablauf der Versicherungszeit ober das Schirl keine Nach- 
richten bat hezl. haben kanu. Die Bestimmung tindet eben- 
falls Auwendung, wenn der Rheder zur kritischen Zeit den 
Aufenthalt des Schiffes kennt, z. II. weiss, dass es in einem 
Nothalen liegt und ilass es als vnrllbergefahren signalisirt ist. 
oder dass es kurz vorher den Hcimatshaten verlassen hat und 
noch auf dem Fluss sich befindet: auch ist nicht ausser Acht 
zu lassen, dass, wenngleich die Bestimmung zunächst als zur 
Sicherung des Rheders gegeben sich darstellt, doch auch der 
Versicherer bei derselben wesentlich interessirt ist, indem die- 
ser mit dem Eintritt der Verlängerung die Prämie erwirbt. 
Das Interesse des Versicherers wird anerkannt im zweiten Satz 
des ersten Abs. des Artikel 835. Der Rheder kann den Ein- 
tritt der Verlängerung nur ausschliessen, so lange das Schiff 
noch nicht unterwegs ist. — Für die Auslegung selbst ist nun 
aber von grösster Bedeutung das AHegat des Artikel H -7 
Durch dasselbe ist der gesetzliche Sinu des Wortes ,unter- 
weg*' präzisirt. Artikel 8-'7 stellt den Begriff der Vcrttchtntngs~ 
reise lest. Diese beginnt mit der Einnahme der Ladung oder 
des Ballastes und endet mit der Löschung; nur wenn weder 
Ladung noch Ballast einzunehmen ist, beginnt die Versicbe- 
rungsreise mit der Abfahrt. Von diesem Begriff geht der Ge- 
setzgeber im Artikel 835 aus. Ub dies nicht such dann anzu- 
nehmen sein würde, wenn das Allegat fehlte, kann dahingestellt 
bleiben, die Bezugnahme auf Artikel 887 beseitigt in dieser Be- 
ziehung jedeu Zweifel, nachdem der assekuranzrechlUche Be- 
griff des „Untertctgs sein*" durch ihn festgestellt worden ist. 
(Ein Schiff ist „uuterwegs" von dem Zeitpunkte an, wo mit der 
Einnahme der Ladung bezl. des Ballastes, event. wo das Schiff 
abfahrt, bis zum Ende der Löschung der Laduug bezl. des 
Ballastes am Bestimmungsorte.,! Man kann gegen diese Aus- 
legung nicht einwenden, dass es gegen den naturlichen Sinn 
des Wortes Verstösse, wenn man ein noch im Baten befindliches 
Schiff sIs .unterwegs" befindlich annehme; denn auch die Auf- 
fassung der „Reise" im Artikel «27 stimmt nicht mit dem sonst 
üblichen Gebrauche dieses Wortes (iberein. Nach Artikel 887 
beginnt die Versicherung für eine „Reise' schon ror dem An- 
tritt der Reise im sonst Üblichen Sinne des Wortes und dauert 
bis nach dem Ende derselben fort Die Terminologie „Asse- 
kuramreine" ist auch keineswegs eine ungewöhnliche: es lag 
aber nahe, dass man von diesem sonst gelaufigen Begriff aus- 
ging, wo mau aus Nutzlicbkeitsrücksichten die Verlängerung 
der Zcitvcraicheruug eintreten Hess; mau hangle gleichsam die 
schon begonnene Reise an und sah diese Reise in dem Augen- 
blick als begonnen an , in welchem sie als selbststdndig ver- 
sicherte Reise begonnen haben würde. 

Geht man von dieser Auffassung des Artikel 883 H.-G.-B. 
aus, so gestaltet sich der vorliegende Fall folgendennassen : 
Die Reise, welche das Schiff .Johannes" in Fort Liberty an- 
trat, war keiue zusammengesetzte. Das Schiff sollte die ganze 
eingenommene Ladung und nur diese nach Europa bringen, 
also unterwegs weder Ladung loschen noch einnehmen. Der 
europäische Hafen, nach welchem gemäss den in Falmouth ein- 
zuholenden ürdres die Ladung gebracht werden sollte, war 
daher der Bestimmungshafen , der einzige Bestimmungshafen. 
Die Reise war folglich angetreten mit dem Beginn der Ladung 
in Fort Liberty. Allerdings sollte das Schiff, um die Anskla- 
riruog zu erhalten. Bort Haity anlaufen; allein der Zweck des 
Anlaufens dieses Hafens war lediglich der, gesetzlichen Vor- 
schriften nachzukommen, welche den Zweck der Reise selbst 
nicht berühren. Port Haity kann darum ebensowenig als der 
Bestimmungshafen bezl. der nächste Bestimmungshafen der ver- 
sicherten Reise angesehen werden als ein for orderB anzulau- 
fender Hafen als Bestimmungshafen bezeichnet werden kann. 4 * 
(Erk. des I. Civilsenats des Reichsgerichts vom 86. April 1884: 
Braun u. Blum, Annal. Bd. X. S. 841 ff.) 
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Nautische Literatur. 

Hang- und Quartier- tAnte der Kaiserlich Deutschen 
Marine für da» Jahr 18WI. [Abgeschlossen am 
1. Novbr. 1884.) Auf Befehl Sr. Majestät de» Kaioer» 
und König». Redaktion: die Kaiserliche Admiralität. 
Merlin , Verlag der Königl. Hof • Buchhandlung K. S. 
Mittler d Sohn. VJ. und 117 Seiten in gr, ()ct. 
Der Personalbestand der Kaiserlichen Statine war am 
1. November 1884 folgender: 

1 Vizc-Atlmiral, 7 Kontre- Admirale, "24 Kapitäne zur See, 
M Korvetten-Kapitäne, Uä Kapitän-Lieutenants \6i Lieutenants 
aar See, Utj Unter- Lieutenant* zur See, zusammen also 45« 
Seeoffiziere, weiter: 78 Setkadetten. 40 Kadetten. 32 Offiziere 
des See - Bataillons, 13 Feuerwerk« -Offiziere, 8 Zeug-Offiziere, 
7 Torpedcr - Olfiziere , <H Acrzte, 43 Maschinen- Ingenieure, 
t Torpedcr-Ingenieure, VI Zahlmeister. * Geistliche, ä Justiz- 
Beanite, 9 Intendantur- Beamte, i Bekleidiings-Vcrwaltuiigs- 
beamte, 2 Garinsonhau ■ Beamte, 4 Garnison- und Lazareth- 
Verwaltungs- Beamte, (58 Werftbearate (til Ingenieure, 7 Ren- 
danten). 317 Deckoffiziere (20 Ober -Boots- und OI>er-Stcuer- 
leute, :t3 Bnots- und Steuerleute. 40 Ober-Maschinisten, 8-1 Ma- 
schinisten, 10 Ober- Meister, 15 Meister. 10 Ober-Matcrialicn- 
Verwelter. 17 Materialien -Verwalter. 17 Ober-Feuerwerker. 37 
Feuerwerker, 4 Ober-Torpeder, 8 Torpcder, 1 Ober-Mechaniker, 
2 Mechaniker, lif Zahlmeister- Aspiranten), 8 Zeug -Feldwebel; 
endlich gehören zur Marine 18l Offiziere u. s. w. des Beur- 
laubtenstandes, von welchen 131 der Uesen- e, 5.1 der Seewehr 
angehören. 

Die Liste der Kriegsfahrzeuge* somit der Fahrteuge tum 
Hafendienst weist aus: 13 Panzerschiffe (davon 1 im Hau*}, 
14 Panzerfahrzeuge, 9 Kreuzerfregatten (davon I im Bau), 11 
Kreuzerkorvetten (davon 2 im Bau), 5 Kreuzer, 4 Kanonen- 
boote, 8 Avisos, S> Schulschiffe und -Fahrzeuge, 1 Vermessung*- 
fahrzeug, 5 Transportfabrzeuge. 11 Fahrzeuge zum Hatendienat, 
H Lotaenfahrzeuge und Feuerschiffe. 

In Dienst gestellt waren am 1. November 1S84: 

1. Auf der ostasiatischen Station: 2 Fregatten, 1 Kreuzer 
und 1 Kanonenboot. 

2. Auf der australischen Station: 1 Korvette, 1 Kreuzer 
und l Kanonenboot. 

3. Auf der ostamerikanischen Station: 1 Korvette. 

4. Auf der xestomerikamschen Station: 1 Fregatte. 

5. Auf der Mittelmeer- Station: 1 Aviso. 
(5. im Nord- Atlantic: 1 Brigg. 

7. An der wettafrikanischen Station: 1 Kreuzer. 

Geschwader: 2 Fregatten, 2 Kor- 
vetten, 1 Tender. 

Es waren sonach im Ganzen in ausser heimischen Gewisser«: 
6 Fregatten. 4 Korvetten, 3 Kreuzer, 2 Kanonenboote, 1 Brigg 
und 1 Tender, zusammen 16' Schiffe und Fahrzeuge. 

In heimischen Gewässern waren nur 3 Schiffe in Dienst 
gestellt. (1 Artilleriescblff zu Wilhelmshaven, 1 Wachtscbiff 
«oKidund 1 Torpodo-Schulscbiff zu Kiel). F. K. 

♦) Ist am 20. üec. 1881 von der Werft des „Vulkan* vom 
Stapel gelaufen und erhielt den Namen „Oldenburg". 
Almanach für die k. k. Krieg* - Marin* tSS5. Mit 
Genehmigung des k. k. Beichs-Kriegsministeriums . Ma- 
rinesection, herausgegeben von der Redaktion der „Mit- 
teilungen aus dem Gebiete des Seewesens 1 '. — S'eue Folgt 
V. Jahrgang. - Pola. In Kommission bei Gerold i Co.. 
Wien. VIII. und 328 Seiten in Taschenformat Preis 
in Leinen gebunden 4 JL 
Der Inhalt dieses beliebten Werkebens gliedert sich auch 
«liesmal in die bekannten fünf Teile: I. Mass-, Gewicht«- und 
Keductiona-Tabellen; II. Artillerie der verschiedenen Flotten; 
III. Flottenliste ; IV. GebQbrenwesen und Normalien; V. Per- 
aunalstand der k. k. Kriegs-Marine. 

Der 30 Seiten starke II. Teil enthält zunächst oin Abkur- 
/ungaverzeichnits und bringt dann, nach einer Einleitung, die 
Seniffsgescbtttxe Danemarks, Deutschlands, Englands, l rank- 
reiebs. Italiens, der Niederlande, Oesterreichs, Russlands, Schwe- 
dens und Norwegens, Spaniens: ferner die Armstrong-Kanonen 
neuer Konstruktion; die Krupp schen Scbiffsgeschütxe , Kon- 
struktion 1880, nebst ballistischen Daten; einlaufige Schnellfeuer- 
Kanonen. Mitrailleosen; endlich das Durchschlagsvermögen der 
bedeutenderen Schiffs- und Küstengeschütze in graphischer 
Darstellung. 

Der 118 Seiten starke III. Teil enthält die bis Ende Oc- 
tober 1884 berichtigte „FloltenlisU? , welcher der „Almanach" 
seine weit Über die Grenten Oesterreichs und selbst Deutsch- 
lands sich erstreckende Verbreitung verdankt. Diese „Flotten- 
liste" nmfasst zunächst ein Abkttrzungsverzeichniss und, nach 
einer Einleitung, in seinem ersten Abschnitte die Schiffslistcn 
von 28 Staaten, im zweiten Abschnitte die Beschreibung der 
Panzer- and Deckpanzerschiffc. Einzig und allein durch ein 
genial erdachtes System der Abkürzungen und die Einführung 
verschiedener Schriftarten und Zifferformen mit jedesmaliger 
besonderer Bedeutung ist es möglich geworden auf so kleinem 
Räume in so gedrängter Anordnung so viele wichtige Einzel- 
heiten zu Reuen, die unsere Bewunderung erregen und sameist 
auf offiziellen Quellen fussen. F. K 



Verschiedenes. 

Dl« Ireekenea rkealsrben Blalea m §r. Pltsehke in 

Renn. Vor uns steht eine Metallbüchse von etwa der 
I Grösse der Zinubüchscn für corned bcef, Hummer u. s. w., 
nur nicht so phantastisch auf Yankee-Manier aufgeputzt, 
sondern solide in bronce-braun mit hellen Bändern ringsum 
verziert. Hebt man den, die halbe IKihe der Dose ein- 
nehmenden Deckel ab, so erblickt man je nach der Grösse 
1 — 3 — 5 zierliche Fläschchen mit gelben, grünen, roten, 
violetten und schwarzen Metallkapseln als Deckeln. Nach 
Wegnahme der Kapseln entdeckt man, dass der obere 
Teil der Fläschchen aus, einem hohlen mit KorkverschlnsR 
versebenen Stöpsel der eigentlichen Fläschchen besteht, 
welche in runden Dlechfassungen rund herum an der Wand 
der Dose stehen und die Grösse der Dinteuttaschen haben, 
in welchen man farbige Hinten zu kaufen pflegt. Der Stöpsel 
verschliesNt die Fläschchen luftdicht, da ei eingeschliffen 
ist. Der Hohlraum des Stöpsels ist nun mit einem Pulver 
angefflllt. mit dessen Hälfe man sich jederzeit aus ge- 
wöhnlichem, selbst kalten, besser und schneller aus war- 
mem Wasser die vorzüglichsten Dinten in allen direkt 
gegebenen (1 — und mehr) Sorten oder durch Mengung 
unter einander in allen nnr zu wünschenden Farben-Ab- 
stufangeu selbst in den kleinsten Meugen frisch bereiten 
kanu: schwarze, scharlachrote, rosenrote, blaue, grflne, 
violette, gelbe, orangenfarbene u. s. w. Dinten. Dazu ge- 
nügt eine ganz kleine Quantität des Pnlvers, vielleicht der 
dritte Teil des Inhalts eines der kleinen Metallkapseln, 
indem man vorab das Glasgefäss, das eigentliche Diuten- 
fass, mit soviel Wasser füllt, dass man noch kräftig schüt- 
teln kann, und nun ein bischen Pnlver zuschüttet Der 
Vorrat im Glasstöpsel reicht zur 12— 15 maligen Füllung 
des Dintenfasscs hin. Nach einmaliger Lösung des Pul- 
vers genügt das Augenmass, das gewünschte Verhältnis 
der Menge des Pulvers zum Wasser zu ermitteln: ver- 
mehrter Zusatz giebt dunklere, verminderter hellere Dinten. 
Bei geringem Verbrauch empfiehlt es sich nur ganz wenig 
Pulver zu lösen, vielleicht für ein Viertel des Glase*. 
Der Vorteil der Einrichtung, dies ohne Mühe bewerk- 
stelligen zu können, ist jedem Kundigen einleuchtend, da 
empfindliche Farben wie rosenrot , himmelblau , hellgrün 
u. s. w. bei schwachem Gebrauch durch zu lauge Auf- 
bewahrung in so sehr verdünnter Lösung leidou, wahrend 
das pulverförmigc höchst concentrirte Extrnct sich dau- 
ernd hält und frische Dinten bekanntlich immer glänzender 
erscheinen als alte. 

Für Zeichenbureaus, Reisende, also auch Schiffer sind 
diese Dosen von ganz besonderer Wichtigkeit, da man 
sich jederzeit beste flüssige Dinte verschaffen kann, ohne 
an den Transport derselben und allen damit verbundenen 
Schwierigkeiten gebunden zu sein. 

Besondere Zettel dienen zur Belehrung, namentlich 
auch für die Bereitung schwarzer Archivdintc, die mau 
in grossem Mengen und häufiger braucht, und die in deut- 
schen Eisenbahnen, Postaustalten, Militärbureaus, Schul- 
anstalten etc. schon sehr viel Eingang sich verschafft 
haben. Die ganze Einrichtung ist zu allerliebst und 
praktisch, dass man sie nicht sofort allen andern vor- 
ziehen sollte. Der Preis der Dosen ist «4k 1 . 50 per 
Sorte, bei 5 und mehr Sorten Jk 1.20 per Sorte; Nach- 
füllung eines Pulvers Jk O.CO. Die schwarzen Schreib- 
oder Archivdinten , ächie Eisen -Gallusdintenpukcr ver- 
kaufen sich gesondert per Kilo zu Jk 14.—, reichend für 
25 Kilo Dinte; in kleinern Mengen, z. B. Päckchen zu 
1 Liter Dinte für 60 bis 80 Pf., so dass man sich für 

I Mark 1 Liter Dinte in beliebigen Mengen für den 
Augenblick machen kanu. (Vergl. auch Anzeige.) 

Verkehr «Mischer Sehlde In Valtaralse Im Jahr« 1883. 

Im Jahre 1883 sind 128 deutsche Schiffe hier eingelaufen, 
und zwar 43 Dampf- und 85 Segelschiffe; davon kamen 

II (9 Segelschiffe und % Dampfschiffe) in Ballast und I 
Segelschiff teilweise in Batlast an. Von diesen und den 

| zu Beginn des Jahres anwesenden 136 Schiffen zusammen 
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sind in demselben Jahre 122 (43 Dampfschiffe und 70 
Segelschiffe) «rieder ausgegangen, darunter in Ballast 33 
(31 Segelschiffe und 2 Dampfschiffe! und *> Segelschiffe 
teilweise in Ballast. 8 ScgeUschiffc wurden verkauft. Am 
Jahresschluß waren ß deutsche Schiffe (5 Segelschiffe und 
1 Dampfschiff) zugegen. 

Verkehr dentsrher Schliff la Lheraeel Im Jahre 1883. 
An der Schiffahrt Liverpools beteiligten sicli im Jahre 
1**3: 230 deutsche Schiffe mit einem Gehalt von 135 811 
Heg. - Tonnen. Davon liefen ein: 50 mit Holz, 32 mit 
Hanf und Zucker, 35 mit Erzen, 25 mit Baumwolle und 
Wolle, 15 mit Ballast, 8 mit Kopra. 0 mit Getreide. 5 
mit Reis, 5 mit Stuck- und KaufmannsgQtcrn, S mit Oel. 
Terpentin und Petroleum, 3 mit Salpeter, 3 mit Harz, 
3 mit Dividivi, 3 mit Talg, 2 mit Häuten, 2 mit Knochen- 
asche, 1 mit Teer und Pech, 1 mit Mehl und Kartoffeln. 
12 Schiffe sind hier für Rechnung deutscher Rhcdcreien 
angekauft worden. 1 deutsches Schiff ist hier öffentlich 
versteigert worden. 

Von den angekommenen Schiffen liefen wieder aus : 
C.5 mit Stück- und Kaufmnnnsgntcrn. 5*> mit Salz. 5« in 
Ballast . 44 mit Kohle. 4 mit Bandeisen, 3 mit Pech. 1 
mit Guano, 1 mit Soda-Asche 

lie Internationale Congo -isseriatloa hat jetzt 1.2 
Weisse, die 12 verschiedenen Nationalitäten angehören, 
am Congo angestellt, ntlmlich 40 Engländer. 10 Belgier. 
37 Schweden. 21 Deutsche, 5 Franzosen, 3 Holländer, 2 
Italiener. 2 Oesterreicher, 2 Portugiesen. I Amerikaner. 
1 Dänen, 1 Schweizer. 

Das Institut der nationalen Rettungsboote in (.ross- 
britannien hat soeben seinen Jahresbericht veröffentlicht, 
welcher einen neuerlichen Beweis für die segensreiche 
Wirksamkeit dieses Institutes liefert. Kinzig auf die frei- 
willigen Beiträge des Publikums angewiesen, unterhält der 
Verein eine Flottille von 28 1 Kettlings - Booten , welche 
an den gefährlichen Stellen der Kosten des Vereinigten 
Königreiches stationirt sind. Die wackeren Leute, welche 
diese Boote zumeist freiwillig und unentgeltlich bemannen 
und die sich zumeist ans dem armen Fischers olke rckru- 
tiren, entrissen im Vorjahre nicht weniger als 7 hu Menschen- 
leben dem sichern lintergange und brachten ausserdem 
17 Schiffe, die dem Scheitern nahe waren, in Sicherheit. 
Seit der Gründung des Instituts wurden durch die Rettungs- 
boote 31 343 Personen gerettet. 

Durch die Boote und Rettungsanstalten der Deutschen 
Itesellsrhafl xar Retina; SrMfTbrürhjgrf wurden im vorigen 
Jahre 88 Personen (vom 18. Octhr. bis 8. Decbr. allein 
57 Personen» und im Ganzen seit Gründung der Gesell- 
schaft 1482 Personen gerettet. 

Der Jahresbericht der feetralkmnmisslon für die Rhetn- 
srblllshrt ist soeben erschienen. Fflr die Verbesserung des 
Fahrwassers, fttr Strotnregulirungen und l'l'erschutz sind 
im Berichtsjahre 1883/84 von den Rheinstaaten einschliess- 
lich der Niederlande zusammen ausgegeben « 7(si 833. *f>. 
Darunter von Preussen 2 041 312 *Hr. Eine Kisciihahn- 
brüeke Uber den Rhein wurde vollendet. Der Gesamt- 
güterverkehr auf dem Rhein belief sich in 1883 auf 
12 058 523 Tons gegen 10 157 168 Tous in 1882. In 
den Frachtpreisen treten gegen das Vorjahr keine wesent- 
liche Veränderungen ein. Für Massenladungen durch 
Schleppkuhn ab Rotterdam wurde bezahlt für 2000 kg 



durchschnittlich 17 Jk Für Stückgüter erhielten Amster- 
damer Schraubeuboote für 10u kg 3 Schleppkähne ab 
Rotterdam daeeeen nur f>0 Pf. Auf der preussischen 
Rheinstrecke von Bitigen bis zur Grenze gegen Nieder- 
land sind im Ganzen 50 Schiffs- und 1 Floss-l'nfall zur 
Anzeige gebracht ; bei der Kesselexplosion des Schrauben- 
gulcrboots „Persuveratice* unterhalb Wesel kamen neun 
Personen ums Leben Nach den Schiffsregistern der Pro- 
videntia in Frankfurt befahren den Rhein 4145 Segel- 
schiffe und Schleppkähne von 573 130 Tons von Holz, 
desgl. von Eisen 004 von 200 047 Tons. Dampfschiffe 
mit Räder 100, mit Schrauben 3»2. Die vorhandenen 
8 Tauer waren last nur auf der Strecke von Obercassel 
oberhalb Bonn bis Bingen thätig. obgleich das Drahtseil 
der Cenlral-Akticugceilschaft für Tauerei auf der Strecke 
von Binnen bis Ruhrort liegt. 

Rrrirbt über den >crkehr deutscher Schiffe In Soatbamp- 
tnu im Jahre IHS.1. Die Zahl der im Laute de> Jahres 
1SK3 im Hafen von Southiimpton eingelaufenen deutschen 
Fahrzeuge betrug 181» Dampfschiffe von zusammen 400007 
Reg.-T. und 13 Segelschiffe von zusammen 4 217 Heg.-T.. 
unter den ersteren waren 1 sm Schiffe des Norddeutschen 
Lloyd in Bremen (nämlich 07 auf der Ausreise nach New- 
York. 01 auf der Rückreise von New -York) und 1 Dampf- 
schiff der Gesellschaft .Hansa" in Bremen, welches hier 
anlief, um ein Quantum Eisenbahnschienen — nach Livornw 
bestimmt — einzunehmen. 

Von den unirekunmiencn 13 Segelschiffen hatten 7 
Ladungen von Bauholz und Dielen. 2 Weizen, 3 Hafer 
und 1 Kartoffeln: II von ihnen gingen wieder in Ballast 
ans und 1 ging mit einer Ladung Roheisen nach Danzig ah. 

— s — 

In Cardlff kawrn im Jahre 188» 25« dratsrbe Mr- 
zeuge an (140 Segelschiffe und Hit Dampfschiffe), davon 
in Ballast 211 (100 Segelschiffe und 102 Dampfschiftel. 
Von ihnen gingen 244 (130 Segelschiffe und D>8 Dampf- 
schiffe) in demselben Jahre wieder aus. darunter leer i 
(I Dampfschiff und I Segelschiff) und 1 Dampfschiff in 
Ballast. — s- 

Bremerhaven, Rin-germei»trr Smidtstrasse 72, 
Mechanisch- nautisches Institut, 

übernimmt die komplete AuMt-Hwtiiiift* von Schiifen 
mit samintlichcti rar Navigation erforderlichen Instrumenten, 
Apparaten, Seekarten und litlchern, sowie das Kumpcnsiren der 
Kompasse auf eisernen Schiffen. 
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Deutioh« Geaellaehatt asur Claniiineirunir von Sehitlen. 

Central -Bureau: Berlin W, Lutzow-Strasse 65. 
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Schiffbaumeinter C. H. Kraue in Kiel, Technischer Dlrcctor. 
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Aus dem Marine-Etat für 1885-86. 

Nachdem wir längere Zeit halten vorübergehen 
lassen, ohne einen eingehenden Auszug uns den dem 
Reichstage jährlich vorgelegten Marino-Ktats uitaert] 
Lehern zn bringen, glauben wir jetzt einmal wieder 
ihnen eine gedrängte Uoltersicht unserer Streit mittel 
zur See vorführen zn sollen, da die begonnenen pnik 
tischen KülonialbestrebuJigcn die Frage nach dem 
Umfang und der Bedeutung unserer maritimen Kräfte 
nahe legen. Zur leichten Yergleichung der einzelnen 
Kapitel halten wir uns an den Gang unserer Dar- 
stellung im Jahrgang lr>7f> N6. 2ö dieses Mattes, und 
beginnen also mit einer l ebersielit des 

I. Sehwiininendeii Kestandes der Kaiscrl. Marine. 

a) An fertigen seediensttauglichen Schiffen. 
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50 




1 5 


36 452 


76 699 


69. Schleppdampfer Boreas 




{»00 


381 


1 t 


280 800 


1 95 869 


70. . Rival . . 




250 


129 


11 


137 770 


63 "84 


71. » Notus. . 




600 




19 


236 650 


177 335 


72. l Mottlau 




320 


130 


10 


0 IIA j-, y-\ i "i 

132 000 


47 886 


73. Torpedofahueug l'lan, 


1 


800 


377 


9 


437 856 


3i6 H8R 


74. Schlepp- and Pumpen- 














dampfer Norder. . . . 




1100 


666 


1 


449 736 


5 43> 


7f>. Torpedoboot Sicher .. 




450 


60 


3 


141 562 


17 119 


76. » Flink... 




450 


50 


1 


141 842 


19 930 


77. » Tapfer. . 




450 


60 


s 


141 628 


2018« 


78. » Schatze 




450 


60 


3 


139239 


22 489 


71». Scharf, . 




450 


60 


3 


197 694 


19 853 


»0. Kühn . . 




450 


60 


3 


159 466 


16 571 


Hl. » Vorwärts 




450 


60 


3 


169 414 


17 073 



II. Die fortdauernden Ausgaben sind für 1885/86 
also veranschlagt: 



Gcsumtkostcu der Rauten bis Ende 

Man 1884 .«¥ 161 912 185 

Doxa au Reparaturen » 57 838 447 



Folglich sind für die seedienattuch- 
tigen Schiffe der Kaiserlichen 

Marine bis Milrz 1884 Jt 229 750 632 aufgewandt. 

b) An im Bau befindlichen Schiffen bis Ende März 1884. 



Bezeichnung de« Baues 


i 

# 


Pjl 
£ 


a 

o a 
II 

w 


Ii 

< I 


A 

< Jj 
& 


Kosten 
bis 
Ende 1884 
Mark 


1. 




LO 


5600 


7400 1876 


1880 H 81)7 7:14 


2. 


» E 


10 :i'.i00 5200 


1883 




1 803 852 


3. 


Efmte- Gedeckte ■ Korvette 


















20 3000 3222 


1881 




913 231 


4. 




14 2400 2373 


1881 




1 286 093 


5. 


Glattdecks -Korvette KrsaU 
















Nymphe 


14 2400 2373 


1881 




1 491 082 


C. 


G lattdecks • Korvette Ersatz 


















14 2400 2373 1883 


_ 


216 666 


7. 




612700 1382 1881 


1882 


1 242 562 


8. Panzerkanuncnhoot Brummer 


1 


1500 


866 1881 


1884 


1 048 444 


9. 


» Bremse. . 


1 


1600 


860 1881 


]H*4 


636 147 


10. Kanonenboot Adler 


4 


700 


884 1882 


1883 


880 942 


11. 


TorpedokanonenlHXtt Jager. 


2 


550 


140 1882 

1 


1883 


204 516 



Zusammen Jt 18 621 169 
Es standen also Ende 1 884 zu Buch : 

a) 81 seetüchtige Schiffe mit Jt 229 750 632 

b) 11 im Bau begriffene Schiffe mit » 18 621 169 

Die Aufwendung für alle 92 Schiffe betragt also Jt 248 371 801 
ungerechnet die inzwischen als untauglich aus den Listen ge- 
löschten Fahrzeuge aller Klassen. 

Am Ende des Jahres 1874, also vor nunmehr 
10 Jahren hatte sich der Kostenwert der vorhandenen 
l>4 seetüchtigen und im Bau befindlichen Schiilo nebst 
den 11 seeuntüchtigen Fahrzeugen auf J%. 100Ü14 4O.S 
gestellt Die Zahl der seetüchtigen Schiffe ist also 
in diosen letzten 10 Jahren um 2S. der Anschaffungs- 
wert der Flotte um Ji. 147 757 ."»'.»X gestiegen. 



I*el>er die Kinxelheiten 
dereinzelnen Kapitel giebt 
Ahtheilung IV ausführ- 
liche Auskunft. 



Kap. 

45. Admiralität 

46. Hydrographisch. Amt 
47 Deutsche Seewarte . . 

| 48. Htations-Inteudantur. 
| 49. Rechtspflege 

50. Seetange 

51. Militair Personal 

l 52. Indiensthal tung der 

Schiffe und Fahrzeuge 

63. Natural Verpflegung . . 

64. Bekleidung 

66. Servis- und Garnison 

Verwaltungswegen . . . 
Wohnuugsgeldcu- 

schuas 

Krankenpflege 

Reise-, Marsch- und 

Kreditkonten 

Unterricht 

Werftbetrieb 

Artillerie 

Torpedowesen 

Latent-. Bctonuuug* 

u. Leuelitfcuerwcscu. 
Verschiedene Aus 
gaben 



56. 

67. 
68. 

59. 
60. 
61. 
62. 
63. 

64. 



Bt'trvi^y 




Kor 1885/86 


für 


in 


mehr 


wenig 


1885/86 


1870 


als 1884/85. 


Jt 


M 




IL 


*)OV «>r3U 


4 f >> » „ 


60 670 




153 720 


138 440 


9 050 


— 


110 QU r . 


i 0\J £ ■ 1 


1 880 




176 610 


121 860 




760 


27 760 


18 660 






40 457 


28 581 


275 




6 828 990 


4 437 276 


516 046 




4 589 530 


2 669 423 


1 667 530 




2 999 700 


1 963 664 


623 352 




105 800 


133 593 






755 694 


606 070 


38 568 




568 000 


371 949 


59 000 




547 926 


368 196 


16 360 




308 000 


258 000 






122 189 


92 725 


289 




12 996 588 


8 134 327 


2 843 405 




3 668 713 


867 840 


1 640 728 




492 840 


149 130 


119 137 




188 265 


182 236 




2 280 


122 040 


61 000 


47 040 





Summe der fortdauernden 

Ausgaben Jt 34 851 177 



21 068 4811 7 640 290; - 



In der hinter uns liegenden iOjahrigen Periode 
hat sich also der Bedarf der Kaiserlichen Marine von 
rund 21 Millionen auf rund i!5 Millionen Mark ver- 
grössert d. h. um mehr als ü0%- 

MI '/.u einmaligen Ausgaben sind für 1886 B6 
veranlagt: 





Betrag 


I »agegen 


Für 1885/86 




für 


in 


mehr | weniter 




1885/86 


1876 


als 1884/85. 



Kap. ) x 

1 . KOr bauliche Anlagen; 
auf der Werft in Dauzig 1 161000 

2. Zur Fortsetzung der 
Bauten in Ellerbeck 113 000 

3. do. in Wilhelmshaven 780 000 

4. Zur Herstellung der 
zweiten Einfahrt in 
Wilhelmshaven 700 000 

6. Bau des Ems-.lade- 

Kanals. 6. Rate 600 000 

6. Kriegs - Betonnuugs 
Material, 1. Rate 35 000 

7. Munitionsvorrathe, 
L Rate 250 0 

8. Mnnitionsmagazine, 
L Rate 100000 

9. 72 Revolverkanonen 
nebst Zubehör I 792 000 

10. Ankauf eines Grund- j 
stücks furTorpedozw . 260 000 

11. Torts?dos«:hupi>en etc.; 1 470000; 

12. Wohnungen für Tori 
peder u. Mechaniker 162 000 

13. Eisernes Schwimm- 
dock iu Wilhelmsh. . 300 000 

14. Krankenhaus bei Wil l 
helmshaven 200 000 

15. Arbeiter-Badeanstalt 

bei Wilhelmshaven. . 24 000 

16. Ausbau d. Admiralität 75 000 

17. Baracken-Kasernttu 

in Kiel 66 000 

18. MarinelazarethinKiel 30 300 

19. Ganiisnnbadeanstalt 

in Wilhelmshaven. . 19 000 

20. Kasernen in Wil 
helmshaven 600000 

21. Waschschuppen das. 11600 



' Anderen 
Posten 

also 
nicht im 
Einzelnen 
vergleich 
bar! 



Jt I Jt 

1 061 000 

687 000 



539 100 

200000 
35 000 
250 000 
100000 

792 000 

250 000 
1 470000 

162 000 

300000 

200 000 

24 01» 

75 0O0 

65 000 
30 300 



300 000 



19 000 — 

500 OoJ — 
I I .'.OO, - 



w 19 te 





Betrag 
für 

1886/8G 


Dagegen 
in 
1870 


Fllr 188Ä/8C 
mehr | w»aiger 
»In 1884/86. 


22. Offiwcntwohnuugt'u 

iu Friedrichsort ... . 
'23. Bückereischuppen ds. 

24. Zwischenfahrer «um 
Adlergrundfeuerochirt 

25. Kriegi»betounung and 

26. Zeitbail in Kiel. .. . 

27. Deviationsbnken Itei 

28. Fhitine«iier bei l'illau 


«0 000 
8 100 

18 000 

40 000 
12 600 

18 000 
5 000 


Anderen 
Ponten 
also 
nicht im 
Eioxelnen 
vergleich- 
bar! 


«0 000 
8100 

18 000 

40000 
12 600 

18 000 
5 000 


; i Ii i Ii 


Summe der einmaligen 


7 63t) 400 


27 7ö<J 300 


0 248>>fi0 





Der Minderbetrag der für 1885/86 gegen 18715 
erfordert«*!! einmaligen Ausgaben erklärt sich besondere 
aus dem Umstände, duss damals u. A. zum Neubau 
von Kriegsschiffen allein U5J Millionen verlangt 
wurden, welcher Posten, wie bereits au? II hervor- 
geht, jetzt twdentand ermttssigt werden konnte. 

Der ganze Bedarf der Marine für 188Ö/8Ü beziffert 
sich also: 

an fortdauernden Ausgaben auf M 34 «'» 1 177 
an einmaligen » _ • 7 6.W400 

zusammen in 188S/8Ö . Ji 42 480 577 

gegen Jk 21 0fi*48K* resp. 27 780300 M tun. 48 837 781 
in 1874, 

demnach scheinen wir also den Höhepunkt der Auf- 
wendungen für die Marine glücklich überschritten 
zu haben. In dem Etatsjahr 1885/><G fehlen aber eine ; 
Menge Püsto, welche noch aus dem Etatsjahr 1884/85 j 
herüberreichen und erst allmälig verwandt werden 
können, von im Ganzen 2<> 525 000 welche für 
folgende Zwecke ausgeworfen wurden: 

Titel 1. Zur Vollendung der Fannerkon-utte E M. 2 200000 

» » » » G . . . «00 000 

■* Ileraiiagnbe eines wissenschaftlichen 
Werket» Ober die Keine der »Oiutelle» 

1874/76 * 22 000 

Zur Ausrüstung und Arniining von Krieg»' 

NChitfen und FiftchlorpedoM * 3 7. r >0 000 i 

Zur Annirung der Pnnxerkorvctte K * 627 000 

Zur Krhauun« einer Marine-Akademie und 

Schule , 600 000 

Für das Feuerschiff auf dem Adlergrund 

nebst Keserveschin" > 136 000 

Zum Bau von 70 Torpedot*ooten nebst 

Arminin« » lß 800 000 

Zur Herstellung unterseeischorTorpedobatt. * 857 000 
Zur Anlage von elektrischen Beleuchtungen » 348 000 
Zur Vervollständigung d. Kriegsbekl eidung » 786 000 

JH. 26 625 000 

In einer No. IV Etat des Ordinariutns im Ein- 
zelnen haben wir im Jahrg. 1875 auch die einzelnen 
Stellen nebst ihren Gehältern aufgeführt; wir fürchten 
indessen wohl nicht ohne Grund, das» eine neue 
Zusammenstellung der Wiederhol ungen und gering- 
fügigen, not wendigen und selbstverständlichen Erwei- 
terungen so viele bringen würde, dass wir uns lieber 
auf jene Nummer wie auf die jährlichen Berichte 
über den Etat der Kaiserlichen XLirine bezichen, aus 
denen die Daten sich ebenfalls ergeben. 

Zur Hebung unserer Hochseefischerei 

ist von dem Director der Emder Häringstischcrei eine Ein- 
gabe an den Reichstag gerichtet, welche wir hier ihrem 
Wortlaut nach folgen lassen : wenn auch manche hier er- 
wähnte Vorstellung unsern Lesern nicht, neu sein wird, 
so möchten wir doch den neuen Schlnss und seine Be- 
gründung nicht ohne die vorhergegangenen Erwägungen 
mitteilen. Die Eingabe lautet: 

..Nach der deutschen Zollstatistik wurden in Deutschland 

eingeführt: in 1881 128 183 550 Kilogr. Haringc, 

in 1882 131 269 650 „ , 

und 4 683 000 -, gesalzene, ge- 
räucherte und getrocknete Fische. 



Da frische Fische keinem Zoll unterliegen, ist die 
Einfuhr von frischen Fischen durch Fahrzeuge unter frem- 
der Flagge nicht festzustellen, wird aber jedenfalls auch 
sehr bedeutend sein. 

Oben angeführte fremde gesalzene Häringe hatten 
in 1881 einen Wert von 32 Millionen Mark, 
, 1882 r ., „ 33 „ „ 
die gesalzenen, geräucherten und getrockneten Fische 
hatten einen Wert von 1 \ Millionen Mark. 

Das deutsche Reich ist daher for seinen Bedarf an 
gesalzenen, geräucherten und getrockneten Fischen dem 
Auslande tributpflichtig für eine Summe von 30 bis 10 
Millionen Mark pro Jahr, und beruhen die holländischen, 
schottischen und norwegischen Fischereien auf dem Ver- 
brauchsvcrroögeu des deutschen Reiches, während wir selbst 
nur das Wenige an gesalzenen Fischen anbringen, was 
durch die in Emden bestehende Erader Häringsfischerei- 
Aktien- Oesellschaft gefangen wird, wie dies denn auch 
die holländische Kommission für Seefischerei in ihrem 
Bericht über den Stand der Seefischereien pro 1862, 
Seite 14, behauptet. 

Nach den vorher angeführten Zahlen ist es klar, dass 
von allen Fischen, welche in der Nordsee gefangen wer- 
den, der Häring für menschliche Nahrung die Hauptrolle 
spielt. Die Häringszüge stellen sich schon im Mai an 
der Westküste der Orkneys- und Shetlands-Inseln ein und 
werden dann dort von schottischen Fischern in grossen 
Massen gefangen. Die Schotten tischen mit kleinen offenen 
Booten und lassen die gefangenen HAringc in den Booten 
sterben. An Land gebracht, werden die Häringe von 
Frauen und Madchen gereinigt, gesalzen und in tonnen 
verpackt. 

Die ersten HUringe , welche an der Westküste von 
Schottland gefangen werden, sind in der Regel sehr schlecht 
und kaum das Salz und die Tonnen, worin sie gepackt 
werden, wert: indess sind die Erwerbskosten gering, und 
kosten diese Häringe gesalzen und eingepackt den curers 
(curers sind die Kaufleute, welche die Häringe von den 
Fischern für einen für jeden Monat restgesetzten Preis 
übernehmen und die Fische dann reinigen, salzen und 
einpacken lassen) ungefähr 2J bis 3 Pfennige pro Stück. 
In Hamburg z. B. kosten dann diese neuen Haringc im 
Kleinhandel das Zehnfache des oben genannten Betrages. 
Im Mai und Juni erhalten die Fischer den niedrigsten Preis. 

Deutschland wird schon im Juni, zuweilen schon im 
Mai mit diesen neuen schottischen Häringen überschwemmt. 
Ende Juni kommen die ersten Httringe in der Regel in 
der Nordsee vor, und zwar an der Ostküste der Shetlands- 
Inseln. Die dort gefangenen Haringc sind dann bedeutend 
besser, und wird der erste Fang hiervon, der in Holland 
ankommt, daselbst mit sehr hohen Preisen bezahlt. 

Auf den Schiffen der Emder Hitringsfischerei-Aktien- 
Gesellschaft, welche im Juni auf der Ostkflste der Shet- 
lands-Inseln anfangen zu fischen, werden die Häringe un- 
mittelbar, nachdem sie aus den Netzen geschüttelt sind, 
geschlachtet und gesalzen, wie dies auch bei den Hollän- 
dern der Fall ist, und sind deshalb diese geschlachteten 
Fische für menschliche Nahrung weit besser, als die ge- 
storbenen schottischen. 

Vom Juli bis November ziehen die Häringszüge süd- 
lich und werden Ende November, so wie in diesem Jahre, 
Häringe noch massenhaft an der holländischen Küste, in 
dem schmalen Teil der Nordsee zwischen England und 
Holland gefangen. Die Haringc, welche an der norwegi- 
schen Küste gefangen werden, also im ästlichen Teile der 
Nordsee, eignen sich weniger zum Salzen, weil sie bei 
weitem nicht so fett sind; werden aber doch in grossen 
Quantitäten gesalzen nach Deutschland eingeführt und sind 
dann etwa 30—40% weniger wert, als Häringe, welche 
mehr mitten in der Nordsee gefangen werden. 

Während nun die Schotten und Norweger die Häringe 
unmittelbar vor ihrer Küste fangen nnd nur zu diesem 
Zwecke geeignete Fahrzeuge besitzen, haben die Hollän- 
der und Franzosen ausgezeichnete Seeschiffe mit 15 Köpfen 
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bemannt, wie auch die Emder Schiffe bemannt und ein- 
gerichtet sind, weil sie in der Hauptfangperiode — August 
and September — die Fische weit von ihrer Küste ent- 
fernt aufsuchen müssen. 

Die deutschen Hafen — an erster Stelle F.mdeu — 
liegen also für den Häringsfang ebenso günstig, als die 
der Holländer und Franzosen, nur hat Emden den grossen 
Nachteil, dass es, den holländischen Hauptfischerhäfen 
gegenüber, nach dem Inlande keinen Wasserweg hat, also 
nur die Eisenbahn zum Transport der Fische benutzen 
kann, wogegen die Holländer den Rhein als billigen Wasser- 
weg haben. 

Es ist eine traurige Thatsache. dass Deutschland dem 
Auslande für seinen Fischbedarf für viele Millionen tribut- 
pflichtig ist : dies ist noch um so trauriger, als viele Tausende 
deutscher Seeleute alljährlich nach dem Auslande descr- 
tiren, und liegt es auf der Hand, dass irgendwo, an einer 
oder mehreren Stellen, Umstände obwalten müssen, welche 
verhindern, dass wir Deutsche unsere Fische selbst in der 
Nordsee fangen. 

Betrachten wir nun zunächst die Gesetzgebung, wel- 
che in England nud Holland in Bezug auf Hochseefischerei 
besteht, im Vergleich mit unserer Gesetzgebung, so finden 
wir, dass in dieser Hinsicht der deutsche Gesetzgeber gar 
nichts geschaffen hat. Derselbe hat Hochseefischerfahrzeuge 
einfach in der Gattung Handelsschiffe untergebracht, ob- 
wohl es Jedem verständlich sein muss, welch' hiinmel- 
grosser Unterschied zwischen einem Fischcrfahrzenge und 
einem Handelsschiffe besteht. 

Das Hocbseehscherfahrzeug, welches ausser den Un- 
kosten zur Ausrüstung als Segelschiff die weit kostbarere 
Ausrüstung als Fischerfahrzeug nötig hat. muss vor Be- 
ginn der Reise bedeutend grössere Auslagen machen, ohne 
die geringste Sicherheit, dass der Erfolg einen Gewinn 
abwerfen wird, zu haben. Die Mannschaften ciues Fischer- 
lahrzeuges müssen ausser den Kenntnissen, die sie als 
Seelente nötig haben, noch diejenigen Kenntnisse durch 
Erfahrung erworben haben, die sie befähigen, ihr Gewerbe 
als Fischer mit Vorteil ausüben zu können. Bei der Aus- 
übung der Fischerei in der Nordsee ist die Bemannung 
eines Fischerfahrzeuges so zusammengestellt, dass beim 
Fischen Jeder seinen bestimmten Platz cinnimt und diese 
Stolle vollständig ausfüllen muss. Wenn ein Mann an einer 
Stelle fehlt oder zu dieser Stelle nicht die nötigen Kennt- 
nisse mitbringt, so fehlt ein Glied in der Kette und die 
Fischerleute werden, da sie alle auf Auteil am Gewinn 
arbeiten, geschädigt. So machte z. B. im letzten Sommer 
ein Matrose, welcher auf einem Logger der Emder Ilärings- 
fischerci-Actien-GcseHschaft angemustert war, die 3. Heise 
dieses Loggers nicht mit, weil er zur vorher bestimmten 
Abfahrtszeit nicht an Bord war. 

Der. Schiffer stellte nun bei der Mnstcrnngabehörde 
den Antrag auf Geldstrafe in der Höhe einer Monatsgage 
von 18 Mark. Der Matrose gab jedoch als Entschuldi- 
gung grund an, dass er betrunken gewesen sei, welches 
auch von der Musterungsbehörde in diesem Sinne aufge- 
fasst und demnach die Geldstrafe auf ein Viertel der Summe 
rednzirt wurde. Es ist ferner vorgekommen, dass ein 
Loggcrscbiffer, als er mit seinem Schiffe den Hafen ver- 
lassen wollte, betrunken war. Die Gesellschaft musste 
nun natürlich diesen Schiffer sofort entlassen und konnte 
nur einen Schiffer an dessen Stelle setzen, welcher noch 
nie getischt hatte. Dem wegen Betrunkenheit im Dienst 
entlassenen Schiffer musste die Gesellschaft seinen vollen 
verdienten Lohn auszahlen und konnte höchstens einen 
Prozcss mit ihm anfangen, welches sie natürlich unterlioss, 
weil Betrunkenheit ein Entschuldigungsgrund für alles ist. 

Es ist deshalb unbedingt notwendig, dass der Schiffer 
an erster Stelle und bei schwereren Strafandrohungen als 
der Matrose unter dem Gesetz der Secmanusordnung steht, 
wie dies in andern Ländern der Fall ist, und nicht, wie 
bei uns, ausserhalb der Seemannsordnung. Die Gesetz- 
geber in andern Ländern haben daher in den Fischerei- 
gesetzen Desertion, Diens'.weigeruug, Betrunkenheit und 



Mangel an nöthigen Kenntnissen, wenn sich diese auf See 
herausstellen, mit viel schwereren Strafen bedroht, als 
dies bei Handelsschiffen der Fall ist. Den Mangel an 
einer geeigneten Gesetzgebung für Fischerfahrzeuge darf 
man daher ruhig als eine der Ursachen hinstellen, weshalb 
das deutsche Kapital und die deutsche Unternehmungslust 
sich von der Hochseefischerei fern halten. 

Ferner wird in andern Ländern von Führern von 
Fischcrfahrzcngcn gar kein Examen verlangt, wogegen das 
deutsche Hochseefischcrfahrzcug nach dem Buchstaben des 
Gesetzes einen examinirten Führer haben muss; es ist 
diesem Umstände wohl zuzuschreiben, dass die paar Hoch- 
scetischerfahrzeuge , welche von Emden ans fahren, bis 
jetzt noch zum grö6Sten Teil von ausländischen Schiffern, 
welche vom Examen dispensirt wurden, geführt sind. Eine 
Aufhebung der Examina für Führer von Fischerfahrzeugen 
wäre deshalb dringend erforderlich. 

In Holland und England kann man sodann täglich 
beobachten, dass die Fischerfahrzeuge in die Häfen ein- 
laufen nnd wieder auslaufen, ohne den geringsten Aufent- 
halt durch Zollbeamte zu erfahren. Sic laufen des Nachts 
ein nnd aus, arbeiten mit ihren Fischcrgcrälhcn und ge- 
fangenen Fischen wie, wu und wann sie wollen, ohne darin 
durch Zollformalitäten gestört zu werden, während die 
Hocbseehschcrfahrzeuge in Deutschland allen Zollformali- 
täten, ebenso wie Handelsschiffe, welche aus fremden Län- 
dern kommen, unterworfen sind. 

Zwar ist in diesem Jahre bei uns eine Erleichterung 
iu dieser Richtung eingetreten, solche musste aber mit 
schwerem Geldc bezahlt werden. Also auch hier liegt 
eiu Ucbelstand vor, welcher dem Aufschwung einer Hoch- 
seefischerei eutgegen steht. 

Anmusteningsgebührcn, Lotsen- nnd Hafengelder, wel- 
che in andern Ländern für Fischerfahrzeuge auf ein Mi- 
nimum zurückgeführt sind, müssen von deutschen Hochsee- 
fischerfahrzeugcn voll entrichtet werden und tragen natur- 
lich auch diese grösseren Ausgaben dazu bei, die deut- 
sche Hochseefischerei gegen die ausländischen nachteilig 
zu stellen. Wie vorhin angeführt, bestehen in den Nachbar- 
ländern gesetzliche Bestimmungen speziell für Fischerei- 
fahrzeuge, welche alle das Hauptziel verfolgen, dem Fischerci- 
gewerbe nicht störend, sondern fördernd entgegen zukommen. 
Ausserdem hat man darnach getrachtet, das Fischereigc- 
werbe zu heben, und zwar durch finanzielle Unterstützungen, 
durch Zölle, ja selbst durch Einfuhrverbote, weil man dessen 
Bedeutung für das Volkswohl immer mehr eingesehen hat. 
In Holland z. B. bestand in den 50er Jahren noch das 
Verbot der Einfuhr von ausländischen gesalzenen Fischen : 
dieses Verbot ist erst dann aufgehoben, als die Fischerei stark 
und kräftig genug war, jeder Konkurrenz die Spitze zubieten. 

Als ein Mittel zur kräftigen Förderung der Hochsee- 
fischerei besteht in Holland noch jetzt eine Kommission, 
welche dem Minister des Innern alljährlich über die Er- 
folge der Fischerei in der verflossenen Saison, über die 
Mittel, welche sie als erforderlich erachtet, das Bestehende 
von Seiten des Staates zu verbessern. Bericht erstattet, 
und gleichzeitig eine Ucbersicht der Fischereien der Nach- 
barländer einliefert Für diese Kommission steht in dem 
Budget eine jährliche Ausgabe verzeichnet. Die Kom- 
mission hat eine grosse Anzahl Unterbeumte an jedem 
Fischerplatz, welche namentlich gesalzene Fische köhrcu 
und stempeln. Diese Köhrung und Stempelung, früher 
obligatorisch, ist jefzt fakultativ, wird aber doch ebenso 
stark als früher benutzt, weil der Käufer im Auslands 
einer derartig gestempelten Ware mehr Vertrauen schenkt. 

In Frankreich besteht noch ein Zoll auf frische Fische 
von 5 Frcs. per 100 Kilo, auf gesalzene Häringe von 
10 Frcs. por 100 Kilo, auf gesalzene Fische von 48 Frcs. 
per 100 Kilo. Dieser letzte Zoll steht einem Einfuhr- 
verbot gleich und ist Frauhreich dadurch imstande, eine 
Flotte von 22 891 Schiffen und Booten mit einem Tonnen - 
gchalt von 156 2S7 Tons, einer Mannschaft von circa 
00 000 Personen in der Hochscc- und Küstenfischerei zu 
beschäftigen, und der Gesamtwert der z. B. im Jahre 1882 
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dem Meere entnommenen Produkte erreichte die Höhe 
von 92 963 000 Frcs. 

Hauptsächlich wirkt der hohe Zoll von 48 Frcs. per 
100 Kilo auf gesalzene Fische dahin, dass viele kleine 
Segelschiffe, welche aus ihrem ursprünglichen Erwerb als 
Handelsschiffe durch Dampfschiffe verdrängt sind, jetzt mit 
lohnendem Erfolge an der Kaste von Newfoundland und 
Island Kabliau fischen können. In Frankreich wird ausser- 
dem eine strenge Kontrolle Uber das Mitnehmen von geisti- 
gen Getränken durch Fischerfahrzeuge ausgeübt, und hat 
diese Massregel in den letzten Jahren bedeutend zur Hebung 
der Hochseefischerei beigetragen. 

Vom Jahre 1871, als das linke Rheinufer deutsch 
wurde und dadurch für diesen Landesteil der hohe Zoll 
in Wegfall kam, datirt denn auch der grosse Aufschwung 
der holländischen Seefischereien, da deren Absatzgebiet 
dadurch bedeutend vergrößert wurde. Die Holländer be- 
haupten so gerne, dass ihre Hochseefischereien erst mit 
dem Zeitpunkte ihre volle Blüte erreicht haben, wo die 
staatlichen Subventionen und Einfuhrverbote aufhörten ; es 
ist aber ciue unurostösslicbc Thatsachc, dass gerade durch 
diese Unterstützungen die holländischen Fischereien so 
weit gehoben sind, dass sie nicht allein für den Bedarf 
des eigenen Landes sorgen konnten, sondern auch an die 
Ausfuhr nach fremden Ländern denken mussten, und erst 
als die Nachfrage nach gesalzenen Fischen aus fremden 
Ländern grösser wurde und Zollbeschränkungen, wie am 
linken Rheinufer, wegfielen, haben sie den bedeutenden 
Aufschwung genommen und eine Höhe erreicht, welche 
sie, wenn nie eine staatliche Subvention und Einfuhrver- 
bote bestanden hätten, auch wohl nie erlangt haben wur- 
den. Auch ist dem Fischereigewerbe in den Nachbar- 
ländern die Verbesserung der Verkehrsmittel im allgemeinen 
und der inneren Wasserstrassen sehr zu Gute gekommen. 

England war von jeher als Insel auf die Ausbeutung 
des ihn umgebenden Meeres durch Fischerei angewiesen 
und hat der englische Gesetzgeber dafür Sorge getragen, 
dass durch geeignete Gesetze diesem Erwerbszweig nicht 
hindernd begegnet wird. 

In Schollland, wo etwa 15 000 Fischcrfahrzcuge mit 
einer ca. 80 000 Köpfe zählenden Bemannung dem Härings- 
fange dienen, besteht noch die obligatorische Könning nnd 
Stempelung der Häringe, und sind es hauptsächlich die 
schottischen Häringe, welche in Deutschland den Markt 
regieren 

England, Schottland und Irland hatten zusammen in 
1882: 33 356 Fischerfahrzeuge mit einem Tonnengehalte 
von 348 G2!> Tons und einer Bcmannnng von 134 319 
Köpfen. Mit diesem Material ausgerüstet, ist England 
natürlich mit dein grösslcn Teil seines Fanges auf Aus- 
fuhr angewiesen. Da Frankreich durch Zölle geschützt 
ist, wird nnn Deutschland als das nächstliegende grosse 
Reich mit diesem Uebcrschuss überschwemmt, und selbst 
Frankreich bringt schon bedeutende Posten Häringe anf 
den deutschen Markt. 

Während sich nun die Umstände für die Fischerei 
in der letzten Zeit tür unsere Nacbbaren verbessert haben, 
ist bei uns nicht allein nichts zur Hebung der Hochsee- 
fischerei geschehen, sondern dieselbe hat auch frühere 
Vorteile dadurch eingebüsst, dass unter anderm auch 
höhere Eingangszeile auf alle diejenigen Artikel gelegt 
sind, welche zum Fangen, Bewahren und Versenden der 
Fische nötig sind. 

Schon Friedrich der Grosse führte einen Zoll von 
3 Mark per Tonne oder 2 Mark per 100 Kilo auf ge- 
salzene Häringe ein. Dieser Zoll von 3 Mark per Tonne 
Häringe ist seitdem nicht verändert und hat durch den 
Verlust des Geldwertes jetzt bei weitem nicht mehr die 
Bedeutung, als im vorigen Jahrhundert. Vollständig wird 
dieser geringe Zoll jetzt aber ncutralisirt durch die Zölle, 
welche in den 70er Jahren entweder uen entstanden oder 
erhöht sind. 

Namentlich wird die Häringstischerei durch die er- 
höhten Zölle stark mitgenommen. Beispielsweise kostet 



eine eichene Häringstonnc infolge des Zolles auf Holz 
nnd Reifen in Deutschland 1 Mark mehr als in Holland. 
Häringsnetze . welche seither noch von Holland bezogen 
werden müssen, weil sie in Deutschland nicht angefertigt 
werden, kosteu 3 Mark per 100 Kilo Zoll; dadurch aber, 
dass in Holland die Netze mit Leinöl und Cachou prä- 
parirt und durch diese Präparation an Gewicht verdoppelt 
werden, wird der Zoll von 3 Mark per 100 Kilo faktisch 
auf 6 Mark erhöht. Das ebenso präparirtc baumwollene 
Garn, welches auch von Holland genommen werden muss, 
unterliegt einem Zoll von 48 Mark per 100 Kilo, welches 
ebenfalls durch die Gewichtsverdoppelung infolge der Prä- 
paration wie bei Netzen auf 90 Mark erhöht wird. Ge- 
reinigter Steinkohlenteer, wovon viel für die Fischerei- 
gerüte gebraucht werden muss, ist einem Zolle von 20 Mark 
per 100 Kilo oder 125% vom Werte unterworfen. 

Durch diese beiden Beispiele wird es Jedem verständ- 
lich sein, dass der Zoll auf Häringe von 3 Mark per Tonne 
durch Zölle, welche auf anderen Gegenständen ruhen, ver- 
schlungen wird. Nach meiner Meinung kennzeichnet es 
der Umstand, dass bei allen Gegenständen, welche einem 
Zoll unterliegen, das Gewicht massgebend ist, während 
bei Ilaringen der geringe Zoll Ton 3 Mark per Tonne 
ohne Rücksicht auf das Gewicht erhoben wird, wie wenig 
bei der neuen Zollgesetzgebung anf den Artikel Häringe 
Rücksicht genommen ist. 

Es ist uun in der letzten Zeit von vielen Seiten das 
Bedürfnis ausgesprochen, dass die deutsche Hochseefischerei 
gehoben werden müsse. Unsere deutschen Seeleute hätten 
dann nicht mehr nötig, bei vielen Tausenden ins Ausland 
zu (tesertiren, und unsere heranwachsende Fischerflottc 
würde nnsern Scemannsstand. welcher jetzt von Jahr zu 
Jahr geringer wird, in demselben Verhältnis, wie Segel- 
schiffe durch Dampfschiffe verdrängt werden, aufs Neue 
vergrössern und unserer Marine tüchtiges Material zuführen. 

Viele Industrien und namentlich der Schiffsbau, wel- 
cher speziell bei uns in Ostfriesland beinahe ganz dar- 
nieder liegt, wurden neu aufblüheu, und würde ferner eine 
aufblühende Hochseefischerei vielen Tausenden Arbeitern an 
Land die nötige Arbeit und den nötigen Verdienst verschaffen. 

Anch bei uns, wie in Frankreich, würde der Kabliau- 
fang vielen kleinen Segelschiffen, welche jetzt durch Dampfer 
verdrängt werden, einen neuen Erwerbszweig eröffnen, und 
ist deshalb vom national -ökonomischen Standpunkte aus 
die Wichtigkeit einer Hebung der Hochseefischerei in 
Deutschland wohl kaum in Zweifel zu ziehen. 

Viele Mittel, dieses schöne Ziel zu erreichen, sind 
nun schon von verschiedenen Seiten in öffentlichen Blät- 
tern vorgeschlagen, und doch ist nach meiner Meinung 
nur ein Weg offen, welcher sicher zum Ziele führen 
würde. Dieser Weg ist die Erhöhung des Zolles auf 
gesalzene Fische. 

Die einzige Hochseefischerei, welche jetzt noch in 
Deutschland besteht, ist die Emdcr Häringsfischerci-Aktieu- 
Gescllschaft , welche bis jetzt kümmerlich ihr Dasein ge- 
fristet hat und vor einem gänzlichen Untergange durch 
das Staatsdarlehn bewahrt geblieben ist. Im letzten Jahre 
erreichte diese Gesellschaft einen Fang von 1 1 000 Tonnen 
Häringe, während 6000 Tonnen bis dahin das höchste er- 
zielte Resultat war: indes* nocli ein solch' günstiges Jahr, 
worin Deutschland derartig wieder mit fremden Häringen 
überschwemmt wird, und — die einzige deutsche Härings- 
tischerei wird den ungleichen Kampf aufgeben müssen. 

Eine Erhöhung des Zolles auf gesalzene Fische würde 
nnn an erster Stelle der einzigen deutschen Häringsfischerei 
zu Gnte kommen, indess bald würden an Ems, Weser und 
Elbe neue Gesellschaften entstehen, denn da, wo Geld 
verdient werden kann, ist deutsche Industrie nnd deutsche 
Unternehmungslust noch nie zurückgeblieben. 

Als fernere Folge einer Zollerhöhung würde zu be- 
zeichnen sein, dass holländische Fischereien nach Deutsch- 
land übersiedeln und diese geeignete Lehrmeister für un- 
sere Küstenbevölkening in diesem Erwerbszweige sein 
würden. Viele Pausende vou deutschen Häriiigsfängcrn 
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«eiche jetzt alljährlich nach Holland ziehen, um dort auf 
holländischen Schiffen ihr Brot zu verdienen, worden dann 
auf deutschen Schiffen dasselbe Ziel erreichen. 

Die schottischen Häringsfänger jedoch worden an 
ihrer Küste bleiben müssen , weil ihre Fahrzeuge nicht 
geeignet sind, von deutschen Küsten aus den Häring fang 
zu betreiben, und würden nach wie vor, bis Deutschland 
seinen Bedarf selbst decken könnte — und darüber gehen 
viele Jahre hin — trotz des erhöhten Zolles ihre Häringe 
in Deutschland einführen, nud raüssten diese sich dann 
mit einem geringen Gewinne zufrieden stellen. 

Durch einen erhöhten Zoll würden noch auf viele 
Jahre hinaus die Einuahmen des deutschen Reiches be- 
deutend erhöht werden und konnte diese Mehrcinnahmc 
von Härings-Zoll zur Hebung des Frischfischfangcs An- 
wendung finden. Die staatliche Unterstützung für diesen 
Erwerbszweig würde dann bestehen können entweder in 
Prämien auf angebrachte frische Fische oder in Prämien 
auf jedes in Deutschland neu gebaute Fischerfahrzeug, 
oder für eine Witlwen- und Waisenkasse für auf See ver- 
unglückte Fischer, vielleicht auch zur Einrichtung von 
Hanken, welche Fischericuten zur Erbauung von Fischer- 
fahrzeugen oder zur Anschaffung von Fischereigeraten zu 
einem genügen Zinsfusse Vorschüsse leisten, sodaun auch 
zur Errichtung von Gesellschaften zur Versicherung von 
Fischerfahrzeugen. 

Wenn mir nun entgegen gehalten wird, dass eine 
Erhöhung des Zolles das Fleisch des armen Mannes, wie 
man den Häring so gerne nennt, verteuert, so kann ich 
als Gegenbeweis nichts besser als die beiden Jahre 1883 
und 1884 anführen. In 1863 kostete eine Tonne Häringe 
von 150 Kilo 10 bis 15 Mark mehr, als in 1881, und 
doch war im letzten Jahre der Häring im Kleinhandel um 
keinen Pfennig billiger zu haben. 

Ich richte deshalb an den hohen Reichstag die er- 
gebene Bitte: 

dahin wirken zu wollen, dass der Eingangszoll 
auf Häringe auf 7 Mark per 100 Kilo und der 
Eingangsxoll auf gesaUene Fische auf »0 Mark 
per 100 Kilo erhöht wird. 

Leider kann ich nun keine lauge Reihe von Unter- 
schriften unter dieser Petition bringen, weil meine Ge- 
sellschaft die einzige Häringstiseherei in Deutschland ist, 
hoffe aber, dass die Wichtigkeit des Gegenstandes den 
Monge) an Unterschriften aufwiegen wird. 

In der Hoffnung, dass das hohe Haus mein gehor- 
samstes Gesuch berücksichtigen wird, verbleibe 
mit ausgezeichneter Hochachtung 
0. C J. Lindemann, 
Director d. EinderHäringstiseherei-Akticngcscllschoft. 

Nachschrift. Dass der Verwaltungsrat trotz alledem den 
Mut nicht sinken lüsst, leuchtet hervor aus seinem jüngst 
gefassten Beschlüsse 2 neue Logger zu bestellen, nachdem 
ein Logger vergangenen Herbst von seiner fünften! Reise 
nicht zurückgekehrt ist. Die Schiffe sollen in Emden gebaut 
werdeu. Die Flotte wird dadurch auf 14 Schiffe gebracht. 

Aus Briefen deutscher Kapitäne, in. 

faplcle. Mitgeteilt von G. Strub«. 
Die Socictäts- oder Gesellschaft -Inseln stehen dem 
Namen nach unter französischem Schulz , in Wirklichkeit 
werden sie von Frankreich regiert. Die grösste Insel 
dieser Gruppe ist Tahiti oder Otaheiti, auf welcher an 
der Nordküste der Hafen Papiete liegt, wo auch der Sitz 
der Regierung ist. Die vorhandenen Segelanweisungen und 
Unkosten-Handbücher geben ohne Ausnahme (Iber diesen 
Uafcn nur dürftige und zum grossen Teil unrichtige No- 
tizen; die nachstehenden Mitteilungen auf Grund ge- 
machter Erfahrungen und Notirangen durch Kapitän H. 
Ilellmers vom ehemaligen deutschen Schiffe „Weser* sollen 
dazu beitragen diesem Mangel abzuhelfen, im allgemeinen 
Interesse von Schiffahrt und Handel, und nebenbei zugleich 
die seitens verschiedener Konsulatsbehörden und Geschäfts- 
häuser in australischen Häfen gegen Kapt. Hellmors aus- 



gesprochenen Wünsche nach derartigen zuverlässigen Mit« 
teilungen befriedigen, wobei wir es freilich den Wün- 
schenden überlassen müssen, sich mit der „Hansa* be- 
kannt zu machen, oder ihren Freunden, ihnen davon 
Kenntnis zu geben. 

Dass es in solchen Fällen nicht grade sehr anständig 
ist, die Quelle hartnäckig zu verschweigen, wie das vor- 
gekommen ist ; dass es noch weniger lobenswert erscheint, 
derartige Mitteilungen bei nenen Auflagen von Karten 
oder Büchern zu ignoriren, — vergleiche Britische Ad- 
miralitätskarte No. 539 Maceio Harbour mit Korrektions- 
vermerk 1884 und Artikel über Maceio in „Hansa" No. 26 
von 1883 — soll hier nicht unerwähnt bleiben; die Herren, 
namentlich jenseits des Kanals, werden sich doch früher 
oder später daran gewöhnen müssen, dass auch in nau- 
tischer Beziehung nicht alles Gate nur bei ihnen, und das; 
längst nicht alles gut, was bei ihnen zu finden ist. — 

Papiete hat einen durch vorliegende Riffe gut ge- 
schützten Hafen, der Raum für 30 bis 40 Schiffe bietet: 
die Einfahrt in denselben aber ist kaum 100 Meter breit, 
sehr gefährlich und nicht ohne Lotsen auszuführen. Der 
Lotse kommt in einem sog Whaleboot, das den Namen 
„Blauen Peter" (Flagge P des internationalen Signalsystems.) 
führt, längsseits, aber man erwarte denselben ja nicht weit 
draussen, da es sich die Herren recht bequem machen 
und die Schiffe zu sich herankommen lassen; und doch 
wird es dringend widerraten, die Riffe näher als auf 2 
Seemeilen anzulaufen und hier den Lotsen zu erwarten. 
Durch die Formation der sehr gebirgigen Insel wird näm- 
lich die Richtung und Stärke des Windes wesentlich bc- 
einflusst, so dass eine frische Briese in See in der Nähe 
der Riffe stark abflaut: das einsegelnde Schiff ist dann oichr 
mehr roanövrirfähig , kommt in's Treiben und strandet 
trotz Anker links oder rechts auf den Riffen: ein Fall, 
der nur zu häutig vorkommt. Man erzählt sieb in Pupiew 
eine in dieser Beziehung recht bezeichnende Geschichte 
von einem französischen Kapitän, der bei seiner Einscge- 
lunit auf den westlichen Riffen gestrandet war ond beim 
Abschiede von seinem Consignee den guten Rat erhielt, 
sich vor dieser gefährlichen Seite bei seiner Wiederkehr 
gut zu klaren. Er kehrte wieder und strandete diesesmal 
auf den Riffen an der Ostseite der Einfahrt. 

Schiffe, welche zur Nachtzeit Papiete anlaufcu, soll- 
ten östlich der Einfahrt beidrehen, da der Strom unter 
Laud stark nach West versetzt. Nebel findet man nur 
des Morgens, dann aber sehr häufig. 

Es ist auch ein Schleppdampfer in Papiete, welcher 
der Societe comracrciale de TOceanie eignet; derselbe 
entwickelt aber nur geringe Kraft und gebraucht Ij Stunden 
um Dampf aufzumachen. Wer ihn verlangt, hat dies durch 
Hissen seiner Nationalflagge im Vortopp in der Höhe der 
Bramraae anzuzeigen und je nach der Grösse seines Schiffes 
von 40 Dollars aufwärts Schlepplohn zu zahlen. 

Rückwärts von Papiete ist eine Seinapliore-Statioo 
errichtet, welche alle Signale von Schiffen aufnehmen soll, 
was aber nur sehr mangelhaft geschieht. 

Ist man erst einmal glücklich in den Hafen hinein 
gekommen, so liegt es sich bei den nötigen Vorsicht*- 
i massregeln ziemlich geschützt vor Anker; an den Kajeu 
müssen die Schiffe vorn einen Buganker und hinten seit- 
wärts einen kleinen Anker ausbringen, um von den Steinen 
frei zu bleiben. Eine regelmässige Postverbindung mit- 
telst Segelschiffen besteht mit San Frauzisko und zwar 
segelt das Postschiff am 1. jeden Monats von San Fran- 
ziska, am 15. jeden Monats von Papiete. Jedes in Pa- 
piete einlaufende Schiff muss einen Gesundheitspass haben. 

Wie es um die Richtigkeit des Satzes aussieht »No 
tonnage or light ducs are charged at Tahiti, the ouly 

obligatory payment is for pilotagc *, welchen John 

Green in der neuesten fünften Annage von Urqohardt Dnes 
and Charges on Shipping in forcign Ports auf Seite 122 
ans Findlay's South Pacific Directory abgeschrieben und 
wie leider nur zu vieles andere ungeprüft aufgenommen 
hat, mag das Folgende zeigen. 
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Unkosten in Papiete: 

1. Besuch des (Juarantsne-Arrtes = freu. 0.15 pr. R.T, 

2. I.otsgeld. Untenstehender Tarif ist einkomiuend und aus- 
gehend ku xahlcn; 

o> fttr die ersten 300 KT. — freu. 4.50 für je 10K.T. 

b) » » nächsten 300 > — » 3.50 » » 10 » 
o i » • folgenden 100 > = » 3 00 » » 10 » 
d) » » dann folgenden 600 » — » 1.50 • * 10 * 
». Kajegeld f«r Schiffe: 
n) Schiffe von 1-100 R. T. für den Tag = fres. 1 . 15 pr. K T. 
b) Schiffe über 100 R.T. für dun Tag — fres. 10.10. 
4. Kajegeld für Güter 

Die ernten acht Tage sind frei, für joden der darauf folgen 
den Tage, den die Güter an der Kaje liegen bleiben, wird 
für den tJua«lratmeUT des Kajeraums fres. 0.10 bezahlt. 
6. Leucht- und Feuergclder: 

Für die Reg.-Tonne fres. 0.25. 

6. Für den Gebrauch der Bojen im Papiete- Hafen: 
a~) für Schiffe von 1—100 Reg.To. = fres. 5 00 

b) » » > 101-300 » = » 7.50 

i-\ „ , * aoi- Mio » ■-. » lo.oo 

d) » * » 500 und mehr » — » 16 .00 

und «war für den jedesmaligen Gebrauch der Bojen int 
vorstehende Summe xu nahten. 

7 . GnmirholB, Hartlirod, saker und frischer Proviant ist alles 
sehr teuer. 

8. Ballast. Steine pr. Ton fres. 4 50 i i ftnlnutt . itl , 

Sand * » » 2.50 \ >*">P mv > v * 
it. Trinkwasser ist frei von der Wasserleitung ; tiinii nioss es 
sieh selbst in Filssem holen. 
10. Arbeitslohn = 5.00 free. pr. Mann und Tag. 

Schiffe löschen gewöhnlich mit der eigenen Mann- 
schaft, da man sich auf die Eingeborenen nicht verlassen 
kann; dieselben sind auch sehr träge. 

Hiernach stellen sich die Unkosten für ein Schiff von 
fünfhundert Rcg.-Tons, während 20 Tage im Hafen von 
Papiete 

1. Besuch des Arztes pr. R.-T. fres. 0.15 fr. 76.00 

2. Lotsgeld. Rinkouimend: 

n: für die ersten I0OK.T. fr. 4 50lurlOT. fr. 45.00 
b; » * nächsten 300 » »3.60 * 10. »105.00 

c) » *folgeudeul00 * » 3 .00 »10» * 30 00 

» 180.00 

Lotsgeld. Ausgehend » 180.00 

3. Kaiegeld für 20 Tage i» frc*. 10. 00 - 200.00 

4. Kajegeld für Güter, da die Güter kaiue * Tage 

auf der Kaje lagerten * — . — 

5. Leuchtgeld nr. R.T. — fns. 0.25 » 126.00 

6. Für den Gebrauch der Bojo einkomtuend » 10.00 

j> * > » • ausgehen« 1 » 10 .00 

Total fres. 7R0.00 
Ausserdem noch für Proviant (frisch), 
Gratifikationen etc. 

Die grösseren Geschäfte in Papiete chargiren ge- 
wöhnlich £ 10 Sterling für das Besorgen der Geschäfte 
(Ein- nnd Ausklariren etc.) 

Kohlenstation auf St. Vincent. 

Wir erhalten nachstehende Zuschrift: 

Seitens eines englischen Hauses zu Cardiff wird die 
Gründung einer Kohlenstation auf St. Tincent (Cape de 
Verds) angestrebt, ein Unternehmen, welches augenschein- 
lich rentabel sein dürfte. 

Ausser der Royal Mail Company, die für eigene 
Rechnung ein Lager unterhält, existiren in St. Vincent 
bis jetzt uur zwei Depots (für lokale Rechnung), welche 
beide ausschliesslich mit Cardiff- Kohle versorgt werden. 
Die Kohleoabnahme daselbst vou deutschen Dampfern ist 
schon jetzt sehr bedeutend und jedenfalls genügend, die 
Einrichtung eines Lagers für deutsche Rechnung profitabel 
zu erweisen. Die Besitzergreifungen in Afrika, der stetig 
wachsende Dampferverkehr nach Brasilien, dem La Plata 
und der Westküste Südamerika^ bedingt eine Konsum- 
zunahme, womit sich die Nutzbarkeit eines eventuellen 
Unternehmen» erweitern würde. 

Best Merthyr (Cardiff) Smokeless Stcam Coal von der 
Englischen Admiralität und ersten Postdampfergesellschaften 
gebraucht, ist zum Preise von 10/3 colliery screeued, 
10/9 double sercened. Beides abzüglich 2|°/o Disconto 
frei an Bord anzuschaffen. Die Frachtrate narh Cape de 
Verds beträgt augenblicklich 9/- per Ton. welch enormer 
Profit daher bei jetzt berechneten Preisen von 35 /- per 



Ton resultiren muss, liegt auf der Hand. Später werde 
ich mir vielleicht erlauben, auf die auf dem Wege nach 
dem Osten liegenden Stationen zurückzukommen, inzwischen 
wäre es erwünscht, wenn deutscherseits mit Bezug auf 8t 
Vincent den Engländern der Rang abgelaufen werden könnte. 
Cardiff, den 21. Januar 1885. 

Hochachtungsvoll M. Krieyer. 

Verschiedenes. 

Drei Berichte über Seebebea, die vielleicht mit 
dem Erdbeben in Spanien in Zusammenhang stehen, und 
die weite Ausbreitung derselben (in ostwestlicher Richtung 
Uber 50 Längengrade) darthun, liefern 1. der Kapitän 
E. Backhaus vom deutschen Schiffe „CarP, von Newyork 
in Triest angekommen, welchen derselbe an seine Rheder, 
die Herren Schilling & Co. in Geestemünde erstattet hat 
und welcher uns zur Veröffentlichung zugeht. Nach dem- 
selben wurde in der Nacht vom 21. auf den 22. Decomber 
1884 der „CarP plötzlich und fast fünf Minuten lang so 
heftig erschüttert, dass u. A. die Lampenkuppeln von den 
Lampen zu Boden stürzten und die vollen Petroleurafasser 
der obersten Lage im Zwischendeck gegen das Deck ge- 
schleudert wurden. Das Schiff befand sich zu dieser Zeit 
auf 36° 34' X. Br. und 22° 26' O. Lg. Gr., also hart 
unter Kap Matapan, der Südspitze von Griechenland. Der 
Obersteuermann befand sich mit seiner Wache an Deck 
und stand mit dem Zimmermann zur Zeit der Erschütterung 
auf dem Hinterdeck; ein Matrose hatte den Ausguck. „Die 
unter Deck befindliche Wache stürzte gleichzeitig mit mir 
an Deck: wir alle glaubten, dem Schiffe sei ein Unfall 
zugestossen. Ich liess deshalb die Pumpen peilen und 
wiederholte das Peilen alle zehn Minuten, fand jedoch den 
Wassersland unbedeutend und unverändert. Die See war 
ruhig, halte jedoch eine weisse Farbe; der Wind war 
östlich und leicht, die Fahrt des Schiffes betrug drei See- 
meilen stündlich. Der „CarP war und blieb dicht, und 
als ich einige Tage später bei stillem Wetter und spiegel- 
glatter See ein Boot aussetzen und das Schiff ringsum 
untersuchen Hess, fand sich nicht die geringste Spur einer 
Beschädigung am Kupfer oder Holz. Hier angekommen 
erfuhr ich aus den Zeitungen von den gewaltigen Erd- 
crschOUerungen in Spauien und da ich auch von einem 
zweiten Schiffe einen ganz ähnlichen Bericht über eine 
solche Erschütterung in derselben Gegend erfuhr, wie ich 
sie gehabt und dargestellt habe, so kam ich auf die Ver- 
muthung, dass dieselbe wohl mit jenen Erschütterungen 
in Spanien im Zusammenhang stehen könnte. Triest, den 
15. Januar 1885." 

2. Ein zweiter Bericht ist datirt von Newyork, 8. Jauuar 
und stammt von dem Kapitän der Bark „Isabel St. John", 
welcher berichtet, am 18. Dccember auf See ein schweres 
Erdbeben, begleitet von fürchterlichem, donnerähulichem 
unterseeischen Gebrülle wahrgenommen zu haben. Man 
befand sich auf 38° 51* N. Br. und 29° 55' W. L , d. h. 
bei den Western Eilanden. 

Hiemit stellen wir noch zusammen folgenden Bericht 
aus London vom 21. Jan. Der Kapitän des englischen 
Dampfers „ArdmelliiP hat an die Eigcnthümer des Schiffes 
geschrieben, dass er in dem Kanal von Malta eine Sandbank 
in der Mitte des Fahrweges gefunden hat, wo die Karten 
eine Tiefe von 175—340 Faden angeben. Die Brandung 
ergoss sich über die Bank und der Kapitän glaubt, dass 
die Sandbank in Folge eines vulkanischen Ausbruches ent- 
standen sei. Nach diesen Berichten zu urtbeilen dürfte 
der Erdgürtel 35 - —40° N, 20°— 30° W wohl sicher als 
der Schauplatz derselben Erderschütterungen anzusehen sei. 

Vom Cong« kommen gute Nachrichten. „Die unter 
dem Kommando des Premierlieutenants Schulze stehende 
deutsche Expedition hat bei Nokki " von der Association 
Internationale Africainc ein ziemlich ansehnliches Grundstück 
erworben, um daselbst eine Station zu gründen und Maga- 
zine anzulegen. Die Wahl des Platzes ist als eine sehr 
günstige zu bezeichnen; denn die Wichtigkeit Nokkis. wo 
gegenwartig eine französische und eine portugiesisch' 
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Faktorei sich betiuJet, beruht einer Seits darin, dass selbst 
Seeschiffe bis Nokki, bis 150 Km. von der Mündung des 
Congo entfernt, «eben können, anderer Seits führt von hier 
ans die directe Handelsstraße nach San Salvador, welches 
je nach Grosse der Karawanen in ■> — r* Tagen erreicht 
wird Gegenwärtig steht die deutsche Expedition noch 
in Ango-Ango, oberhalb Nokkis, doch durfte in diesem 
Augenblick ein Teil desselben mit den Trägern, die man 
von San Salvador au* erwartet, schon nach San Salvador 
aufgebrochen sein. Die Absicht der Expedition ist, Uber 
San Salvador mit Berührung des Plateaus von Zombo /um 
Muenc l'utu Kassongo vorzudringen, von wo aus die eigent- 
liche Explorirung des südlichen (ungobeckens beginnen 
soll. Sämmtliche Mitglieder der Expedition betiuden sich 
iu bestem Wohlsein. 

Zur Orientirung sei bemerkt, da» Nokki etwa doppelt 
so hoch stromaufwärts liegt als der alte Ilafenort Borna, 
welcher letztere Platz für den ungesundesten Platz am 
nnteru Stromlauf des Conjro gilt. Nokki lieKt gerade 
unterhalb des sog. llollcukessels am linken Stromufer, 
wahrend Borna am nördlichen, rechten. I'fer liegt. Höllen- 
kessel heisst die nächst höhere Partie des Stromes, weil 
in ihm wahrscheinlich die im Schiefergebirge der \Vas>er- 
lülle des Cougo in die Erde versunkenen Gewässer des 
gewaltigen (aber im Gebiet der Wasserfälle iknsserlich 
immer bescheidener gewordenen) Stromes mit turchter- 
lichein Gcbrause wieder zu Tage treten, und dort einen 
Ke^el erzeugt haben, dessen Strudel selbst kräftige kurze 
Dampfer nur unter äusserster Vorsicht befahren. Vivi, 
Stanleys llauptstatiou , liegt gleich oberhalb des Hölleu- 
kessels hoch oben auf dem rechten Stromufer, und ist der 
Seeschiffahrt, die bei Nokki aufhört, nicht mehr zugänglich 

Vom Klllini-Vljiuo, dem einen der leadeerge der Alten, 

schreibt unser Freund, der Verlader des von uns Uber- 
setzten Werkes ..Vom Congo" II. II. Johnstou also: 

.,1m Anfang Juni traf ich an dem Berge ein und liess 
mich zunächst in Mandaras-. eines mächtigen dortigen 
Häuptling» Territorium am südlichen Abhänge nieder, wo 
ich eine kleine Stadt von zwanzig Häusern baute und vier 
Monate blieb, um nach allen Richtungen hin Ausflage zu 
inachen. Das Klima war wie der Sommer des sudlichen 
Englands, Nahrungsmittel waren billig, reichlich und *chr 
mann i<hf alt ig. und ich fürchtete nur, dass die Beize der 
Gegend mich von den wichtigeren Arbeiten in grösserer 
Hohe abhalten konnten. Nachdem ich aber von der Enste 
mehr abgehärtete Leute bekommen halte, richtete ich mich 
in der Höhe von 14 000 Fuss ein und baute dort ein 
noch grösseres Dorf, als meine erste Ansiedelung im 
Thalc. Es war ein prächtiger Ort ; neben unser» hübschen 
Hüttcu stürzte sich ein Bergstrom vorbei, nach Süden hin 
richtete sich der Blick auf ausgedehnte Ebenen und ent- 
fernte Flüsse, und im Norden erhob sich die unsäglich 
grossartige Bcrgmnsse des Kibo, eines Domes von jung- 
fraulicher Weisse, und des Kimawensi, einer kahlen, zer- 
rissenen Felsmasse, die hier und dort mit Schnee bedeckt 
war Von dieser Ansiedelung aus pflegte ich so weit, 
wie ich an einem Tage kommen konnte, Aufstiege zu 
machen, doch konnte ich die Spitzen der Berge nicht er- 
reichen, und zwar weil ich meine Leute nicht veranlassen 
konnte, mich höher als 14 000 Fuss zu begleiten, da sie 
über diese Höhe hinaus dermassen von der Kalte nnd 
Bergkrankheit zu leiden hatten, dass weder leberredung 
noch Geschenke sie dazu bringen konnten, mich noch 
weiter zu begleiten, geschweige denn meine Instrumente 



n. s. w. zu tragen. In Folge dessen vermochte ich nie- 
mals Über eine gewisse Entfernung von der Ansiedelung 
hinauszukommen, ohne zu riskiren, in dem Schnee stecken 
zubleiben. Trotzdem stieg ich einmal bis zu 16 200 Fuss, 
bis reichlich 2000 Fuss vom Gipfel des Kibo. der 18 000 Fs. 
hoch ist, hinauf. Auf 14 000 Fnss Höhe entdeckte ich 
warme Quellen, fand aber noch keine Spuren von Gletscher», 
und war cinigerraassen enttäuscht Uber die geringe Zahl 
der in der Schncelinic wachsenden Pflanzen. Vögel, die 
am Fussc des Berges sehr zahlreich vorkommen, sind 
oberhalb 10 000 Fuss nur noch selten. Eidechsen und 
Chamäleons sab ich bis zur Schneegrenze, und Kaninchen 
traf ich zwischen fiOOO und 1 3 000 Fuss sehr oft. Bnffel 
und Elepbanten stiegen bis zu 14 000 Fuss auf. Die 
Gewitterstürme, welche an den oberen Abhängen oft wUteu, 
sind schrecklich und oft so stark, dass man sich nicht 
auf den Füssen halten kann. Die Eingeborenen, welche 
bis zur Höbe von 6000 Fuss am Kilima-Ndjaro leben, sind 
umgänglich und leidenschaftliche Händler: sie gehen voll- 
ständig nackt, höchstens tragen sie eine Art Lederschmnck 
auf den Schultern. Sie sprechen Dialekte der Bautu- 
Sprache. Ende November wollte ich, weil meine Mittel 
erschöpft waren, nach der Küste zurückkehren, doch ver- 
liess ich den Kilima-Ndjaro nur mit grossem Bedauern, 
weil ich meine Forschungen gern noch länger ausgedehnt 
hätte Meine Sammlungen sind glücklich in England ein- 
getroffen und werden hoffeutlich zur Kenntnis der Fauna 
und Flora des Kilima-Ndjaro viel beitragen. b 

Aus einem jetzt von uns in Angriff genommenen Kcise- 
werke ..Durch Massai-I.and" von Thomson bemerken wir, 
dass dieses imposante Vulkanpaar de« Kimawensi und 
Kilima-Ndjaro (Kilima = Berg. Ndjaro=Grössc. Gottheit) 
bis nahezu 19 0U0 Fuss Höhe direct aus einer weiten 
Ebene aufsteigt. Jahrhunderte hindurch eine Mythe ge- 
wesen und erst in neuerer Zeit vorwiegend durch deutsche 
Missionare und Reisende (Krapf. Bebmann, v. der Deckeu, 
Fischer) näher bestimmt worden ist. Jetzt sind auch die 
Engländer auf diese Gegend neugierig gcwurd.cn und haben 
der Botaniker nnd Zoologe Johuston und der Gcolo«e 
Thomson ihm und seiner weitern Umgebung einen Besuch 
abgestattet, worüber wir bald weiter berichten werden. 
Der andere ,Mundberg u ist der nördlich von ihm bele- 
gene „Kenia". 

Bremerhaven, Birgermr istrr SaiMtstraiM 11, 
Mechanisch- nautiBcheg Institut, 

übernimmt die kompleto AuNrfiMtunK von Schiffen 
mit sAinmtlichen zur Navigation erforderlichen Instrumenten, 
Apparaten, Seckarten und Huchem, sowie das Kompcnsiren der 
Kompasse auf eisernen Schilfen. 
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Irrwege. 

Als ich Ende der fünfziger .Jahre ein neues Schiff 
ausrüstete, brachte mir der Mechaniker mit den Kompassen 
mehrere Pinnen mit verschieden gearbeiteten Spitzen und 
mehrere Bleiringe von verschiedener Schwere. Auf meine 
verwunderte Frage, was ich damit solle, antwortete er 
mir: Wenn die Rosen laufen, stecken Sic erst eine stumpfere 
Fiime ein und wenn das nicht genug hilft, legen Sie einen 
Bleiring anf die Rose; das Laufen wird dann geringer 
werden. Sobald ich Zeit dazu fand, probirte ich die Pro- 
zedur und fand natürlich, dass die Schwingungen der Rose 
auf der stumpfern Pinne und bei aufgelegtem Blciringe 
schneller abnahmen als zuerst. Zugleich riel mir anf, dass 
die Rose eine grössere Schwingungszeit bekam. Ich schob 
alles auf die vergrösserte Reibung und hatte keine Ahnung 
davon, dass noch ein anderer Factor mitspiele. In See bei 
schlechtem Wetter genötigt, von obigen Mitteln Gebrauch 
zu machen, fand ich dasselbe ziemlich probat und dachte 
nicht daran, dass die vergrösserte Schwingungszeit die 
Ursache der grösseren Ruhe der Rose sein könnte. 

Nach Einführung des Eisens in den Schiffbau und 
besonders auf eisernen Dampfschiffen genügten die ein- 
fachen, gewöhnlich zugespitzten Magnetnadeln unter den 
Rosen nicht mehr. Die Schiffer klagten unaufhörlich Ober 
unruhige Kompasse. Die Kompensation brachte neue 
Fehler, so dass die Männer der Wissenschaft nicht mehr 
umhin konnten, sich ernstlich mit diesem primitiven Instru- 
mente zu befassen. Sie fanden denn auch bald herans, 



dass Rosen mit mehreren Magneten mehr Richtkrafl oder 
ein grösseres magnetisches Moment besässen und dass zwei 
Nadeln so ungeordnet werden mOsstcn, dass das Traghcits- 
Moment in Itozug auf ihre 3 Achsen gleich sei, dass mit 
andern Worten zwei Magnete parallel dem Nord-Sudstrich 
je um den halben Radius davon entfernt und ebenso tief 
unter dem Tragepunkt des Hütchens befestigt sein sollten. 
Ist dabei das Trägheitsmoment der Rose möglichst gross, 
so hat dieselbe den ruhigsten Gang. 

Besonders als man sich aberzeugt hatte, dass auf ge- 
wissen Kursen, dir nahe dem Baukurse des Schiffes liegen, 
die Kichtkraft der Rose sehr geschwächt sei, strebte man 
dahin, der letzteren eine möglichst grosse Richtkraft zu 
geben. Durch Auswahl passender Stahlsorten, durch An- 
bringen von I Magneten und indem man jeden wieder aus 
zwei Lamellen zusammensetzte, endlich dnreh passende 
Dimensionen der letzteren brachten es die Mechaniker 
dahin, Rosen zu konstmiren, deren Richtkraft im Ver- 
gleich zu ihrem Gewicht ausserordentlich gross war. Man 
Bcbloss nämlich, dass eine solche Rose vermöge ihrer 
grossen Richtkraft trotz der Bewegung des Schiffes ihre 
Richtung beibehalten müsse. Die Seewarte censirtc (und 
wird dies auch wohl noch jetzt thnn) eine Rose mit 
„genügend" wenn M/p = ungefähr 0,26—0,28 MOL 
„stark" . . . „ , — . 0,28-0,30 
„sehr stark" „ . = Ober 0,30 war; 
worin M. = dem magnetischen Moment ausgedruckt in 
Sekunden -Millimeter- Milligramm, p = dem Gewicht in 
Grammen ist. 

leb habe eine ppt. J Jahr alte Rose von Ludolph 
in Bremerhaven untersucht, deren M= 37,544 Millionen 
Einheiten und deren Gewicht p=95 gr. war; M/p betrug 
demnach 0,395 Mill. Die Schwingnngszeit derselben war 
7,839 Sek. Trotzdem enUprach die Rose den von ihr ge- 
hegten Erwartungen in keiner Weise, wie es auch nicht 
anders sein konnte. Je grösser das magnetische Moment 
ist, desto rascher muss die Rose schwingen und desto eher 
muss sie in Schlochtern Wetter, wenn das Schiff stark rollt, 
anfangen zu laufen. Ihre Schwingungszeit wird mit der 
des Schiffes zu nahe gleich oder gar kleiner als diese; 
dass auf diesem Wege nicht weiter zu kommen war, mnsste 
uns nun gar bald einleuchten. 
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Retter in der Not schienen die Fluidkompasae. Dm 
Gewicht der Rose wird durch die Flüssigkeit aufgehoben 
(Schwimmer), and ist deshalb unbeschränkt. Die Verteilung 
dei Gewicht* kann nach allen Regeln der Wissenschaft 
erfolgen, vermöge ihrer langsamen Schwingungen bleibt 
die Rose auch bei schlechtestem Wetter verhältnismassig 
rnhig. Aber die Fluidkompasse haben nach ihre Schatten- 
seiten. Die Flüssigkeit wird leicht trflbe; durch 8äuren, 
die in derselben enthalten sind oder sich darin bilden, 
wird die Farbe des Kessels und der Rose angegriffen; bald 
lecken die Kompasskessel nnd Blasen treten auf, bald 
lecken die Schwimmer und die Rosen kippen um; Ober- 
haupt ist gar zu oft daran zu repariren. Zu Regelkom- 
passen sind sie nicht geeignet, weil sie der Bewegung des 
Schiffes nicht rasch genug folgen (sollte eigentlich heissen 
-zu sehr folgen) 

Die Schnelligkeit der Dampfer und das Verlangen 
nach punktlichem Eintreffen derselben stiegen unaufhörlich 
und damit wieder die Klagen der Schiffer Uber die Unzu- 
verlässigkeit der Kompasse. 

Endlich gelang es den unausgesetzten Bemühungen 
des genialen W. Thomson in Glasgow eine Rose nnd einen 
Kompass herzustellen, die vorläufig nnd, wie ich glaube, 
auf lange Zeit hinaus allen vernünftigen Anforderungen 
genügen. Sämtliche träge Massen dieser Thomson'Rchen 
Rose sind an der Peripherie derselben angeordnet und 



nur durch fast gewichtslose «eidene Fäden mit dem sehr 
leichten Hütchen verbunden, dessen Spitze sich nur sehr 
wenig über der Ebene der Rose befindet. Die Magnet« 
sind von solcher Grösse und so angeordnet, wie es für 
die Kompensation am zweckmäßigsten anerkannt ist. Dass 
das Gefügc derselben zu zart sei, ist eine Täuschung, das- 
selbe ist sogar sehr stark, nur dürfen sie keinem Winde 
aasgesetzt werden. Sollte ein Auswechseln der Rose er- 
forderlich sein, so ist dies stets in einem geschlossenen 
Räume, nie im Freien Torzunehmen. Eine Tbomson'sche 
Rose hält dann eben so lange wie eine andere. 

Thomson bewies durch diese Konstruktion, dass ei 
ganiicht so sehr auf die Grösse des magnetischen Moments 
einer Rose ankommt, auch nicht so sehr auf das Ver- 
hältnis desselben zum Gewicht, sondern dass es viel wich- 
tiger ist, der Rose ein möglichst grosses Trägheits- 
moment und damit eine möglichst grosse Schwiigugs- 
selt ■■ geben. 

Auch in Deutschland begann ein reger Wetteifer, die 
neue Wahrheit auszunutzen, bei dem besonders Ludolph 
in Bremerbaven und liechelmann in Hamburg auf gute 
Erfolge zurückblicken können. In der folgenden Tabelle 
bedeutet K das Trägheitsmoment , M das magnetische 
Moment (in Sekunden-Millimeter-Milligramm) in Millionen 
Einheiten, p das Gewicht in Gramm, t die Zeit einer 
Schwingung in Sekunden.*) 
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21,6 
21.6 
26.5 
ca. 21 

21*6 
21,6 
26,5 
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2 
8 
8 
8 
8 
2 
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•i 
2 

runde 
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410,54 

260,57 

131,14 

508,00 

2311,54 

110,63 

110,3 

161,6 


37,64 
10,88 
1,784 
13,243 
6,14 
2,03 
0,917 
1,628 


Üö 

«4,7 

13 

88 

35 

16,3 

13.2 

13,8 


0,306 
0,307 
0,183 
0,151 
0.147 
0.126 
0,070 
0,123 


7,8841 
8.62 
20,0 
16.35 
16,06 
16.6 
25.fi 
22,71 


{ gevröhnlicheKonstruktion 

Original 
ältere Borte 
neuere Sorte 

System Thomson 



») Vergleiche Handbuch der bwtrumeutenkunde, Kaiserliche Admiralität, Berlin 1882, S. 190 und ff. 



Die beiden Rosen No. 1 und 2 haben die verhältnis- 
mässig grösstc Richtkraft, sie müssen mit „ausserordent- 
lich stark" bezeichnet werden. Für den Gebrauch am 
Lande auf festem Stande müssen sie als die besten be- 
zeichnet werden; auf See bei starker Bewegung des Schiffes 
taugen sie trotzdem nicht viel, wie bereits oben gesagt. 

Die Tbomson'sche Rose (No. 3. dem Lloyddampfer 
„Elbe" gehörend, ppt. 3 Jahre alt) hat ein sehr grosses 
Trägheitsmoment, welches von keiner andern Art Rosen 
erreicht wird, K:p = nahe 10 Millionen Einheiten, nnd 
dabei nur ein kleines magnetisches Moment, M/p ist nur 
0,133; die Folge ist eine grosse Schwingungszeit. Die 
Rose No. 8 hat einen etwas schwereren Umring, etwas 
leichteres Hütchen und leichtere Magnete als No. 3, (das 
totale Gewicht ist dasselbe) daher ist das Trägheitsmoment 
noch beträchtlich grösser und es resultirt bei fast demselben 
magnetischen Moment eine Schwingungszeit von 22,71 
Sekunden. 

Während Thomson und Ludolph eine Radikalkur mit 
der Rose vorgenommen: Pappe, Marienglas und pris- 
matische Magnete einfach über Bord geworfen haben, bat 
Hcchclmann dieselben beibehalten und jedem der vier 
Magnete alter Form den mittleren Teil fortgenommen, 
wodurch aus 4 Magneten deren 8 von 4—5 cm Länge 
geworden sind. Statt die Lamellen mit der Breitseite 
zusammen zu legen, stellt er sie auf hoher Kante unter 
einander. Durch die letzte Anordnung wird das Träg- 
heitsmoment in Bezug auf die 3 Achsen gleichmässiger, 
durch Weglassung des mittleren Teils der Magnete wird 
das Trägheitsmoment gegen das Gewicht gross und daher 
haben die Rosen eine ziemlich grosse Schwingungszeit. 
Die Rose No. b hat 8 Magnete, jeder nur aus einem 
Stück. Sie ist indessen immer noch fast 3 Mal so schwer 
als Thomsons und mehr als 2 Mal so schwer als Ludolpbs 
Rosen, sie nutzen Pinne und Hütchen um ebensoviel mal 



schneller ab und dementsprechend wird ihre Fähigkeit, 
sich korrekt einzustellen, im selben Tempo schneller ab- 
nehmen. Für die Kompensation für c/'a, f/i und D liegen 
die Magnete unter Hechclmanns Rosen eutsebiedon viel 
ungünstiger als die unter den Rosen von Thomson nnd 
Ludolph. 

Die Rosen von Ludolph besteben der Hauptsache 
nach aus feinstem Leinen, welches die Teilung trugt 
und in einem doppelten Alluminiuroringe gespannt erhal- 
ten wird. Die runden Magnete werden von 2 Bambus- 
stäbchen getragen, die mittelst Allumininmträgern am Um- 
ringe befestigt sind. Das sehr leichte Hütchen ist mit 
der Basis auf den Bambusst&bchcn befestigt und mit der 
Spitze, die in der Ebene der Rose liegt, an dem Leinen. 
Der ganze Aufbau ist elastisch und doch fest. Wind 
können sie jedoch eben so wenig wie die Thomson'schen 
Rosen vertragen. Durch Verringerung der Zahl der Mag- 
nete kann das magnetische Moment derselben beliebig ver- 
ringert und damit die Scbwingungszeit vergrössert werden ; 
Herr Ludolph konstruirt Rosen mit 8, 6. 4 und 2 Mag- 
neten — in der Tabelle habe ich nur die Extreme aufgeführt, 
um die Reihe nicht gar zu lang zu machen. Mittelst 
dieser verschiedenen Rosen kann allen Bedürfnissen aufs 
zweckmässigste Rechnung getragen werden, auf steifen 
Schiffen die sehr schnell hinter einander rollen, kann eine 
Rose mit kleiner Schwingungszeit dienen, auf einem Schiffe, 
welches sehr langsam überholt, geht nur eine sehr lang- 
sam schwingende Rose ruhig und gut. In gleicher Weise 
wird gutem und schlechtem Wetter, einem Orte, wo die 
Richtkraft der Rose sehr geschwächt ist und wo dies niebt 
der Fall ist, den Anforderungen an Regel- und Stener- 
kompassen Rechnung getragen. 

Bei Adjustirnng einer Rose wie No. 7 auf dem hie- 
sigen Raddampfer dos N.-D. Lloyd „Willkommen" stellt* 
sich die Rose stets so genau ein, dass die grössten Ab- 



Digitized by Google 



(Ei 27 äs 



lesunpsdifTereazen rechts nnd links herum sebwaieöd nur 
1,5° betragen, eine Grösse die bekanntlich auch bei den 
alten Rosen mit grossem M/p leicht vorkommt, und den 
nnverhinderbaren Acuderungen in der Deviation gegenüber 
gewiss nicht ins Gewicht füllt. 

Es wäre für Thomson nnd Ludolph ein leichtes, ihren 
Kosen ein grösseres magnetisches Moment zu geben, resp. 
M/p grösser zu machen ; allein die Erfahrung lehrt, dass 
0,12 — 0,14 hinreicht, der Kose selbst bei völlig ruhig 
gehendem Schiffo Beweglichkeit genug zu verleihen; mit 
andern Worten: dies Verhältnis reicht bin, dass die Rose 
steh stets genau genng einstellt. Beim Rollen und Stampfen 
des Schiffes kann sogar bis auf die Hälfte herunter ge- 
gangen werden, indem die Bewegungen genau dieselbe 
Wirkung haben, als wenn wir am Lande den Kompass- 
kessel klopfen, damit die Kose sich genau einstellt. 

Den Lesern sehe ich die Frage anf den Lippen schwe- 
ben: Wie kommt es, dass die Kosen No. 3 — 8 mit ihren 
kleinen M/p von 0,123—0,151, No. 7 gar nur mit 0,07 
besser arbeiten als die Kosen No. 1 und 2 mit ihren riesig 
grossen M/p = 0,3 — 0,4? Die Ursache dürfte nach dem 
bereits Gesagten nicht schwer mehr zu finden sein; die- 
selbe liegt in dem grossen Trägheitsmoment im Vergleich 
zum magnetischen Moment oder in der grossen Schwin- 
gnngszeit. 

Je kleiner die Schwingungsperiodo eines Schiffes im 
Vergleich zu der der Wellen ist, desto schwerer rollt das 
Schiff, je länger seine Periode, desto stetiger liegt es im 
allgemeinen*). Genau in demselben Verhältnis steht die 
Kompassrose zum Schiff. Je langsamer sie im Verhältnis 
zum Schiff schwingt, desto stetiger geht sie. Denken wir 
uns die Kose No. 3 auf einem Schiffe mit einer natür- 
lichen Schwingunpsperiodc von 12 Sekunden, — längere 
dürften kaum vorkommen — das Schiff hole nach Steuer- 
bord über, wodurch die Rose 12 Sekunden lang einen 
Impuls erhalten möge, rechts herum zu drehen; sie folgt 
diesem auch, hat aber erst die halbe Schwingung vollendet, 
wenn das Schiff wieder nach der entgegengesetzten Seite 
überholt und damit der Drehung der Rose entgegen wirkt 
Die Folge ist, dass die Kose durchaus nicht ins Laufen 
gerät, sondern mit ganz kleinen Schwankungen ihre Rich- 
tung einhält. 

Dass das Vorstehende von einem Schiffer, ich möchte 
sagen, instinktiv gefühlt wurde, hat mir vor ein paar 
Tagen ein besonderes Vergnügen gemacht. Der in diesem 
Blatte wohlbekannte Kapitän B. zu Bremerhaven erzählte 
mir nämlich das Folgende: „Anf der Reise von Newyork 
„nach hier hatten wir beständig sehr schlechtes Wetter. 
„Zuerst gingen die Kompasse ganz gut. sowie aber mehr 
„und mehr Kohlen aus den Bunkern verbrannt wurden, 
„die ziemlich tief liegen, und das ranker gewordene Schiff 
„langsamer rollte, wurden die Kompasse immer unruhiger, 
„selbst die Ludolph'schen Rosen — er hat deren von 14 Sek. 
, Schwingungszeit — fingen an zu laufen, während alle 
„gewöhnlichen Rosen wie Windmühlen umliefen." 

So lange die Schwingungsperiode des Schiffes er- 
heblich kleiner als die der Kosen war, gingen letztere 
gut, als aber die erstcre sich der letzteren näherte, tnuss« 
ten sie laufen. 
Geestemünde. Jungclaus. 

Aus Briefen deutscher Kapitäne. 

IV. 

77} Tag m Kaaal bis Suda. Strasse. 

Bericht vom Schiffskapitän J. H. Bannau, deutsche Bark 
„Johanna" aus Hamburg (Khederei StQlcken Wwe.) 
Mitgeteilt durch Ä. Schade, Seeschiffer. 
1884, Mai 30 Km. 3 ( ü. peilten Helgoland NO 3 Sm.. hior 
warf der Schleppdampfer das Schlepptau los und verliess uns; 
Wind so Nl., dass mit W-Kurs weiter segeln konote, Wdetk. 3, 
später zunehmend. 31. Mai Mittags TerBchelling-Fsch. SWJW 
8 Sm„ Wind NO 3, drehte später Nl. 1. Juni 10 U. Mg. Gal- 
loper-F»ch. in Sicht, Wind NW 2, bald darauf still, Mittags 

•) Vergleiche White, Handbuch für den Schiffbau, Deutsch 
von Schlick und van Hüllen , Leipzig 187». Seite 195 und ff. 
speziell Seite 203-207. 



• Galloper W8W«W 3 Sm., Wind W 3, drehte wahrend de« Nach 
mittags nach SW. Mitternacht Ruftingen-Fach. S8W 6 6m. 
wendeten zum letzten Male, lagen mit 81. Wind luvwärts von 
Godwinsd Kanal ein. 2. Juni, 4 ü. Morgen« E.-Godwin-Fscb. 
NWsN 5 8m., 8 U. passirten Dover, 1 U. Nm. bei DunReness 
Wind Ol. 4—5, 5Ü. Royal Sovereign-F»cb. N 2 Sm.; zugleich 
sahen die Külte bei Beachy Head, da» letzte Land von Europa 
auf dieser Reise, bei Wind 0 5 wurde es sehr unsichtig durch 
starken Dumt, am 3. Juni rr; um nicht so sehr der Gefahr 
des Zusammenstossen« mit Dampfschiffen ausgesetzt zu «ein, lies« 
in der Mitte des Kanals Wwärta steuern. Am 3. Wind N und 
NNW 6, krabbe See von vorn; 4. Wind NW 3, Mittag« in 48* 
16'N6*30'W; schon ausserhalb des Kanals, 5 Tage von der Elbe. 

Von hier an längere Zeit Wind WNW bis NNW 4, schöne« 
Wetter, rahige See, ohne zu wenden hatten gute Fahrt nach 
SW. 8. Joni Mittag» 39° 30' N, 14° 28' W Beoh,; an diesem 
Tage änderte Wind von NW— N— NO und webte von hier an 
ununterbrochen aus letzterer Richtung alt richtiger Passat, 
leider war seine Richtung so Nl., das« er platt von hinten 
kam: seine Stärke lies» ebenfalls viel zu wünschen ahrig, trotz 
aller möglichen Leesegel blieben unsere täglichen Diitanzen 
zwischen 120 u. 170 Sm. 16. Juni Mittag« 82° 10' N, 24*34' W; 
hier wurde der Passat stärker, dementsprechend unsere täg- 
lichen Distanzen etwas mehr als SJO(> Sm. 

Vom Kanal ab hatten wir jeden Tag Mitsegler in Sicht, 
zuweilen 8—10, die meisten blieben zurück, einige segelten 
besser als „Johanna 1 *, einige ihr gleich; besonders war dies 
mit der britischen Bark QVJS der Fall, (Hull-Sidney), mit ihr 
wechselten Signale am 16. Juni, «ie war damals 15 Tage in 
See; wir segelten lange Zeit nahe bei einander, in den Aequa- 
torstillen nicht: trafen eben Nl. von der Linie wieder zus»mmen 
und sahen uns noch läugerc Zeit im SO-Passat. 18. Juni wech- 
selten Signale mit brit. Bark „Chilenian" au« Glasgow, Swansea- 
Valparaiso, 20 Tage in See; 20. Juni sprachen deutsch. Schuner 
„Norddeutsche Seewarte" aus Papenburg, Newcastle-Kio Janeiro, 
30 TagR in See; 23. Juni deutsche Brigg „Rebecca" aus Els- 
fleth, liauiburg-Pernambuco. 28 Tage in See. 

20. Juni Mittag» 9° 30' N, 21* 50' W Beob . bior verlor 
der NO-Pastat schnell seine Kraft, drehte durch O— S, Abends 
6 U. Windstille. Ks dauerte verhältnismässig sehr lange, ehe 
wir von hier aus den SO -Passat erreichten; 23. Juni Mittags 
7*82' N, 24*29' W; bis hierher Windstille und flauer, mallen- 
der Wl. und Nl. Wind; hier horte Nl. Wind auf und stellte 
«ich aus Sl. Richtung ein: er war im allgemeinen etwas starker, 
aber wir mussten kreuzen und hatten Nl. «etzenden Gegen- 
strom von 80—40 Sm. tgl., deshalb kamen nur langsam Swarta. 
25. Juni Mittag« noch in 7« 0' N, 24° 28' W; dort kam nach 
regnichter, böiger Nacht und Morgen bei abklärendem Wetter 
Wind S6 durch; der Anfang des SO- Passat. Bei so »chralem 
Winde wäre ich an einem zu Wl. Orte Uber den Aequatnr ge- 
kommen, wenn ich nur Wwärta gefahren wäre, deshalb wendete 
am 26. Mittag« nach Osten. 27. Juni 5« 20' N, 22*0' W Beob., 
hatte also zu den letzten 4* Breite 7 Tage gebraucht; hier 
wendete wieder und behielt den Wind an B.-B., er räumte 
auch bald bei guter Briese, schönem Wetter und ruhiger See, 
29. Juni Abds. auf 0» Breite in 25* W, 25; Tag vom Kanal, 
30 Tage von der Elbe. 

Südlich von der Linie hatten ebenfalls schönen Passat, als 
wir aber 2. Juli Mittags hei 8* S,30" W waren, wurde das Wetter 
sehr unruhig und unbeständig, faat stürmisch mit qqq und ausser- 
gewöhnlich hoher See von S bis O, die vorn und hinten über 
das Schiff brach; nur selten konnte Unterbramsege) führen; 
bei solchem Wetter konnten die täglichen Diatanzen nicht 
gross werden, indess betrug unsere tägliche Breitenänderung 
doch noch mehr als 3». Obgleich ich schon öfter in diesem 
Monate in diesen Gewässern war, habe ich hier solch rauhes 
Wetter noch nicht erlebt. 7. Juli bei 24» 30' S, 32» 50' W, 
wurde das Wetter besser, Wind Ol. und mässiger ohne q, See- 
gang legte sich bald. 

Im SO- Passat passirten zwar mehrere Gegensegler, aber in 
zu grosser Entfernung um zu signalisiren; erst 7. Juli konnte 
es mit der brit, Bark WGPT von Canterbury (Neu-Seeland) 
nach Loudon, 44 Tage in See, 8. Juli mit einer deutschen Brigg 
(Name nicht erkannt) Tahiti-Lissabon, 70 Tage in See. 

Südlich vom Passatgebiet erhielten prachtvolle Gelegen- 
heit; wahrscheinlich lagerte Ol. von uns ein Luftdruck- Maximum, 
an dessen Westseite wir mit beständigem Wind NO 4 bis 5, 
schönem Wetter und «ehr ruhiger See SOwärts acgelten; un- 
sere tägliche Diatanz war durchschnittlich 220 Sm., vom 9. bis 
10. Juli 234 Sm. 11. Mittags bei 35* 50' S, 21*36' W hier hatte 
das Barometer «einen höchsten Stand 781 mm; er nahm bei 
Nl. änderndem Wind langsam ab. dann rasch zu bei W 7 — 8. 
13. Nachmittags ca. 39' 40' S, 13* W begann der erste Sturm 
auf dieser Reise; er setzte aus N mit r ein, änderte zunehmend 
bis NW, aus welcher Richtung es vou 8—12 U. Abend« hart 
webte; kurz nach Mitternacht kam Wind in qqrr au« W. dann 
hellte e« auf; bis 6 U. Mg«. 14. Juli webte es hart aus W, wir 
lenzten platt vor dem Wind mit Untermarssegeln und gerefft vr 
Fock; 8U. Mg«. Gough-I. SSW ca. 24 Sm.; während des Inges 
nahm der Sturm allmählich ab und drehte südlicher mit q, 
Nachts Windstille. 15. Juli Wind Nl. und NW1. 7-8. r; er 
änderte noch am selben Tage nach SW und webte mehrere 
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Tage mit schweren Hagelböen. 16.— 17. Juli Nachts auf reich- 
lich 40« S passirten 0" Lg. Q. 21. Juli 41 i" S pasairten den 
Meridian des Kap der guten Hoffnung, 47 Tage vom Kanal, 
52 Tage von der Elbe. 

Eben Sl. von 42* S segelte nach Osten; dies ist die fünfte 
Reise, die ich als Schiffsführer im Juli und August hier ent- 
lang mache, aber auf keiner der vorigen erlebte so rauhes, 
stürmisches, besonders böiges Wetter; nnr an 8 Tagen «wischen 
40 und SO 0 0 haben wir einigermasBen gutes Wetter gehabt, 
sonst Sturm mit schweren Hagel- und Schneehöen, — sowohl 
wenn der Wind Sl. als auch, wenn er Nl. von W war, — derent- 
wegen mit gerefften Segeln fahren mnsste, wenn auch das Wetter 
zwischen den Boen ziemlich gut war; deshalb wurden unsere 
taglichen Distanzen nicht gross; die grösste 29. — 30. Juli 224 Sm. 
Nur mit Untermarssegeln and gereffter Fock mussten lenzen 
18.-19. Juli, 23.-24. Juli. Nachts vom 26.-26. Juli und am 
8. Aug. schon bei 37 ■ S, 90» 0. 1. Aug. Abds. 42» 18' 8, 66» 0 
wehte es sehr hart aus NW mit orkanartigen q. Barom. sehr 
niedrig, 736 mm; die furchtbare See aus W und WSW füllte 
Öfter das Urossdeck bis zur Reeling, deshalb drehte bei um 
10 U. Abds. unter Orossnntermsrssegel und Sturmhesahn mit 
dem Wind an B.-B. 2. Aug. 9 U. Mgs. hatten Wind und See 
sich etwas gelegt, hielten ab und steuerten Kurs. Ein zweites 
Mal mnsste 4. Aug. 8 U. Abds. beidrehen; 4. Mittags bei 40 4 S 
76* 0 fing es an aus WNW stark zu wehen, Nachmittags furcht- 
bare Hagelböen mit Gewitter und Wasserhosen, zwischen den 
q warm, in den q kalt; gegen Abend zunehmender Sturm. Bis 
8 0. Abds. lenzten, zuletzt nur unter Untermarssegeln, um ge- 
nannte Zeit machten sie fest, drehten unter Sturmbesabn bei; 
der Barometerstand nahm nur bis 745 mm ab. dennoch wehte 
es starker als am 1., Nachts 10—12 U. orkanartig mit Gewitter 
und Hagel; nach Mitternacht Änderte der Wind nach WSW, 
webte mit grosser Stärke bis 5. Aug. 4 U. Mgs. und nahm dann 
langsam ab ; zwischen 4 u 5 U. Mgs. brach eine schwere Sturz- 
see auf das Deck, die erheblichen Schaden anrichtete. Gegen 
Mittag wurden Sturm und Seegang massiger, 1 U. Nm. setzten 
Marssegel und steuerten Kurs. 6. Aug. bei 39« S, 80° 0. 

Nach dem letzten Sturm dos 8. Aug., erhielten wir Wind 
W 4 — 5, gutes Wetter, steuerten NOwärte mit guter Fahrt, 11. 
bis 12. Aug. Nachts passirten 30° S, 101* 0; 13. Aug. bei 27° S, 
102° O ging der Wind von W abflauend durch SW und S nach 
SO und so in den SO-Passat über. Dieser war anfangs recht 
frisch, vom 16. Aug. an nach Paasiren von 19° S nur massig 
stark; die Dünung von SW war noch immer sehr boeb. Nach 
Deberscbreiten von 15° S fanden viel Bimstein auf dem Wasser 
treiben; am 17. Abds. 7 D. bis 18. Mgs. 2 U. war das Meer- 
wasser ganz weiss und glänzend, es sah aus, als ob wir in 
nender Milch segelten. 19. Ang. 6 ü. Mgs. Cbristmas I. 
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NNO, 9 ü. quer ab. kurz nach Mittag aus Sicht, Chronometer 
2' 7" zu spät. Mit lebhaftem Passat segelten weiter nach 
Norden. 20. Ang. 8 U. Mgs. Klapper-I. N 12 8m., steuerten 
NW auf Java Head zu. Wind SO 6. Mittags J. H.Leuchtturm. 
N|W 8 Sm. 771 Tag vom Kanal, 82 Tage von der Elbe. 

Zum Durchsegeln der Sunda -Strasse brauchten 2 Tage, 
Gegenstrom, leichter NOI. und Ol. Wind hielten uns, wie nm 
diese Jahreszeit oft, auf; ich ankerte einmal und hatte es gern 
schon vorher einmal gethan, die Wassertiefe war aber an jener 
Stelle zu gross. Von Anjer kamen wieder Boote mit Erfrischun- 
gen ab, aber die Preise sind seit der Katastrophe so hoch, 
dass man sich auf Kleinigkeiten beschränken muss. 22. Aug. 
Mittags Button S»0 14 Sm., Wind NO 2—3, kreuzten nach 
Norden 23. Aug. mit Tagesanbruch Brothers NfO 10 Sm., 
Wind NO 2, 9 ü. steife Bö ans 0 mit pp, Nachmittags Ge- 
witter mit q ans 0 und rr, in der Zwischenzeit Windstille. 
Nach 8 U. Abends abklärend, Wind kommt von OSO 4—6. 
24. Ang. Mgs. Banka-I. N, Mittags Baginda-Pt. NOzO and Da- 
pur-Pu NiW, 1 U. Nm. passirten 2 Sm. Wl. von Dapur In.; 
segelten mit SO 4 nach NWsW durch Stanton -Fahrwasser in 
die Banka- Strasse; 8 U. Abends ankerte bei Casuari-Pt auf 
7Fd. — 12 Sm Wassertiefe. 25. Aug. 5U.Mgs. nahm den Anker auf. 
Wind OSO 3, Mitternacht Kalian-F. SOzO, hatte die Frederick 
Hcndrick- Klippen passirt. Wind SO 4, steuerte nach NzOj 
Nachmittags 4 U. hatten Windwirbel gehabt, dann Stille und 
Wl. Mallung, über Sumatra Gewitter, gegen 6 U. Abends war 
SOI. Wind wieder durchgekommen. 

In der Sunda -Strasse, Java-See und Banka-Strasse trieb 
viel Bimstein, nach Passiren der letzteren sahen keinen mehr. 

26. Aug. mit Tagesanbruch Toedjoe-I. NO, Mgs. 8 U. To- 
konkembong SzOfO 7 Sm.. von Sumatra stieg eine dunkle q 
auf, die um 9 U. hart aus W einfiel und 2 Stunden anhielt, 
kein r; dann dreht sich der Wind nach SW und nimmt ab, 
Nachmittags still; in NO wird es sehr dunkel, es fangt bald 
an zu regnen, hält so an bis Mitternacht. Abends und Nachts 
Wind OSO 4. 27. Aug bei Tagesanbruch St. Julian l. OzS; 
Mgs. 8 U. dieselbe SO,0 22 Sm., Mittags Cameis Uump SO^O 
20 Sm. 

Ks war meine Absicht zwischen Süd- und Mittel-Natunhas 
durchzusegeln, um baldmöglichst nach Osten zu gelangen und 
an der Westseite der Untiefen nach Norden zu segeln, weil 
man im Spätsommer dort gewöhnlich mehr Wind hat als auf 
Wege nach Pulo-Sapata; der Ost-Wind zwang mich aber 
eben den Anambas und Natunhas durchzusegeln. 



28. Aug. Mittags sahen Anambas-In. im W; gegen NO und 
N 2 — 3 p, abwechselnd mit Stille, kreuzend, kamen sehr wenig 
vorwärts; 29. Aug. Mgs. sahen dieselben Inseln im SW. Abds. 
Wind SW, dunkles regnichtes Wetter. 30. Mittags Pulo Laut 
(N-Natunhaa) SzO 28 Sm., bei SW-Monsun 4, o g, segelten auf 
NO-Kurs weiter. 

Wie ich erwartet hatte, wehte in der Nähe der Untiefen 
WSW 5, einige Tage hatten wir gute Fahrt Nwärts. 3 Sept. 
11* 20' N, 113« 48' 0 Beob., in 2 Tagen Versetzung nach 
SOzO 60 Sm., in dieser Gegend ungewöhnlich Hier endete 
der SW-Monsnn: mit Wind 01.2—3, q, segelte scharf am Winde 
Nwärts. soviel O als möglich mit anholend. 7. Sept. 17° 11' N 
114« 58' 0 Beob., Wind Ml. von NO, deshalb lag Owärts; viele 
Anzeichen eines Taifuns; Wind wurde NNW, zunehmend, kreu- 
zend kamen wir nur wenig vorwärts, denn der gegen uns an- 
laufende Seegang wurde zu hoch, mit dem Wind an B.-B. 
konnten wir nur wenig Fahrt machen. 9. Sept. kam zur Uebe»r- 
zeugung, dass der Taifuu sich uns näherte und wir uns recht 
auf seiner liahn befanden, deshalb Hess von Mittag an unter 
gerefften Obermarsscgeln. Untermarssegeln und gereffter Fock 
40 Sm. nach SSW steuern; dort änderte der Wind Wlicber, 
ich Hess je nach der Windrichtung ostlicher und NO steuern, 
so segelte um die Süd- und Ostseite des Taifuns herum. 10. 
Sept. Mittags 16° 48' N, 1 IG 0 48' 0; wir befanden uns jetzt 
so zu sagen recht im Kielwasser des Taifuns, und dadurch in 
furchtbarem , ans allen Richtungen durcheinander stürzendem 
Seegänge, so dass viele Sturzseeen auf Deck brachen, jedoch 
ohne das Schiff zu schädigen. 11. Sept. 19» 5' N. 116* 5' O; 
wir waren ganz frei von dem Taifun, aber der Seegang, für 
den ich kein bezeichnenderes Wort als: holpericb habe, er- 
schwerte sehr vorwärts zu kommen; Wind SW 5, steuerte ge- 
raden Kurs auf Hongkong zu. — 12. 8ept. Mittags sahen be- 
ma-ln., 6 ü. Abds. in Taitami-Einfahrt, Windsülle, trieben Wl_, 
mit SW 3, S 2 und Windstille, kam durch Great Western in 
Lcma-Channel, musste dort 13. Sept. Mittags wegen Windstille 
ankern. 1014 Tag vom Kanal, 106 Tage von der Elbe. Ich 
fuhr nach Hongkong, mietete einen Schleppdampfer, der die 
„Johanna" nach Stonecutter-I. brachte, dort löschte das Dynamit, 
am 15. Sept. moorte unter Kowloou, an derselben Stelle, die 
„Papa", mein früheres Schiff, vor einer Stunde verlassen hatte. 

Schnittpunkte der „Johanna", nach der an die Rhederei 
gesandten Wegkarte. 

Kanal Juli Tg. v. Südlkhit« Mittigwrt. 

•N «W 3* Kanal »S »W Juni Tg. ».Linie J.II S 0 
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Berichte Ober die Schiffahrt im III. Quartal 1884 
aus einigen deutschen Hafenplätzen. 

Daniis;. Im abgelaufenen Quartal sind im Hafen zu. 
Neufahrwasser G31 Schiffe eingekommen und 559 Schiffe 
ausgegangen. 

Der Frachtenmarkt verharrte in der bisherigen Leb- 
losigkeit und Gedrücktheit. Die hier angelangten Segel- 
schiffe wurden zum grossen Teil aufgelegt. Segelschiffe 
bedangen pro Load Fichtenholz nach London 8 Shilling 
6 Pence bis 9 Shill. 6 Pence. Dampfschiffe mussten sich 
im August und September mit Holzladungen begnügen, 
und erhielten für eichene Schwellen nach Antwerpen 9 bis 
10 Shill. pro Load. Rohzacker wurde nach London zu 
6 Shill. 1} Pence bis 6 Shill. 10 J Pence pro Ton ver- 
laden. Erst im September kam etwas Leben in den Ge- 
treide-Export, und es wurden pro 500 Pfd. Weizen nach 
London 1 Sbill. 3 Pence bis 1 Shill. 4 Pence bewilligt. 

Die Kohlenfrachten von der Grossbritannischen Ost- 
küste hielten sich auf 4 Shill. 6 Pence bis 4 Shill. 3 Pence 
pro Ton. Petroleumfrachten von Amerika sind mit 3 Shill. 
10 Pence bis 4 Shill. 5 Pence pro 40 Gallonen zu notiren. 

Flensburg. Das Rlicdereigeschäft hatte auch in dem 
abgelaufenen Quartal noch keine Besserung aufzuweisen, 
im Gegenteil sind die Frachten weiter zurückgegangen. 
Ostsee - Getreidefrachten fehlten im Juli und August fast 
gänzlich, auch die für Holz im Nordbotten so zahlreich 
angebotenen Dampfer konnten nur sehr niedrige Abschlüsse 
bedingen. 



Digitized by Google 



@jk 29 ££> 



Obgleich im September bereits bedeutende Zufahren 
an die rassischen und preussischen Exporthäfen heran- 
kamen, Hegt doch der Getreidemarkt infolge der nahezu 
flberall eingetretenen guten Ernte fast gänzlich darnieder, 
so dass im ganzen nur wenige Abschlösse staufanden und 
die Exporteure sich genötigt sahen, die Waare vorläufig 
□legen. 

Auch im schwarzen Meere, sowie in den ostindischen 
Gewftssern hielt die grosse Stille auf dem Frachtenmarkte 
an, und es war oft selbst zu den niedrigsten Sätzen nicht 
möglich, Schiffe unterzubringen, so dass die dortigen Häfen 
gegenwärtig von Ladung suchenden Schiffen angefallt waren. 

Für Segelschiffe liegen die Verhältnisse noch ungün- 
stiger; Getreidefrachten waren nur in vereinzelten Fällen 
zu erhalten, während die wenigen vorhandeneu Holzla- 
dungen bei der herrschenden grossen Konkurrenz schnell 
zu den denkbar niedrigsten Raten genommen wurden. Die 
Folge davon war, dass sehr viele Segelschiffe genötigt 
waren, bereits im August wieder aufzulegen. 

Libeck. Der Schiffahrtsverkehr verlief auch während 
dcB letztverflossenen Quartals in ruhiger und wenig be- 
friedigender Weise. Der Getreide-Import ruht fast ganz, 
und nur kleine Bezüge fanden zu äusserst niedrigen Fracht- 
raten statt. 

Dagegen war der Import von nordischen Hölzern ein 
recht lebhafter; es liefen bis zum 1. Oktober 98 Schiffe 
mit Holzladnngen mehr ein, wie im verflossenen Jahre. 
Die Holzfrachten waren indessen so gedrückt, dass viele 
Schiffe dabei kaum ihre Rechnung fanden. 

Der ausgehende Stöckgutverkehr besserte sich während 
des Monats September nach Dänemark, Schweden und 
Finnland, während derjenige nach den rassischen Häfen 
noch viel zu wünschen übrig liess. 

Getreidefrachten wurden nach hier bezahlt 

von Königsberg mit 9 bis I2.fi. für 2 500 kg 

„ Ubau 7 , 9 „ _ 2 000 „ 

, Riga „ 8 „ 10 „ „ 2 000 . 

« Reval „ 7 „ 10 „ „ 2 000 „ 

„ St. Petersburg. . „ 9 „ 12 „ „ 2 000 „ 
In dem Zeitraum vom 1. Januar bis 30. September 
sind in den Lübecker Hafen eingelaufen 
1683: 828 Dampfschiffe 613 Segelschiffe = 1441 Schiffe 

1884: 1 002 716 . == 17^18 „_ 

1 884 : + 1 74 Dampfschiffe, + 103 Segelschiffe, + 277 Schiffe. 

leaiel. In dem abgelaufenen Quartal sind in den 
hiesigen Hafen 97 Schiffe mit Ballast 

1 Schiff für Nothafen und versegclt 
127 Schiffe mit Frachten 
dagegen 
10 Schiffe mit Ballast 
2 „ fUr Nothafen und vcrsegelt 
198 „ mit Frachten ausgelaufen. 
Stettin. Die Khederei verharrte In derselben uujrüu- 
stigen Lage wie in dem 2. Quartal dieses Jahres; nicht 
allein die Segelschiffe, sondern auch die Dampfer sahen 
sich genötigt, zu völlig ungenügenden Frachten zu fahren, 
oder aber, was vielfach geschehen ist, die Fahrten ein- 
zustellen. — s— 

Statistik de» Seemanna- Amte» zu Hamburg 
für das Jahr 1884. 

Der Bestand der Hamburgischen Rhederei war Ende 
1884: 296 Segelschiffe mit circa 3647 Mann, 187 Sce- 
dampfsebiffe mit ca. 5545 Manu, zusammen 485 Schiffe 
mit ca. 9392 Mann, gegen 488 Schiffe mit 9288 Mann 
im Vorjahre. 

An- und abgemustert wurden im Ganzen 2414 Schiffe 
mit 48600 Manu, gegen 2023 Schiffe mit 43383 Mann 
im Vorjahre. 

Angemustert wurden 24716 Mann für 1186 Schiffe, 
nämlich 2442 Hamburger, 20338 sonstige Deutsche und 
1936 Ausländer. 

Unter den Angemusterten befanden sich 22113 Mann 
für 911 Hamburger Schiffe und 2603 Mann für 275 son- 
stige Deutsche Schifte. 



Unter den 911 Hamburger Schiffen befanden sich 
763 Dampfschiffe mit 20264 Mann und 148 Segelschiffe 
mit 1849 Mann. — Unter den 275 sonstigen deutschen 
Schiffen befanden sich 30 Dampfschiffe mit 391 Mann und 
245 Segelschiffe mit 2212 Mann. 

Nach den einzelnen Monaten aufgeführt, stellte sich 
die Anmusterung folgendermaassen : 

im Januar 75 Schiffe mit 

„ Februar 75 „ m 

„ März 98 „ 

» April 115 „ „ 

n Mai 110 , 

* Joni 93 » 

. J«H 107 . 

n August 112 „ 

, September 102 „ „ 

„ October 118 „ „ 

, November 91 „ „ 

, Decembcr 90 „ 



1811 Mann 

1550 , 
2388 „ 
2028 
2337 
1857 
2108 
2330 
2071 
2533 
1826 
1877 



- 



24716 Mann 

22376 . 



zusammen 11 66 Schiffe 

gegen im Jahre 1683. 1038 n 

Abgemustert vnirden 23884 Mann von 1228 Schiffen. 

Unter den Abgemusterten befanden sich 20874 Mann 
von 902 Hamburger Schiffen und 3010 Mann von 326 son- 
stigen deutschen Schiffen. 

Unter den 902 Hamburger Schiffen befanden sich 
769 Dampfschiffe mit 19315 Mann und 133 Segelschiffe 
mit 1559 Mann. — Unter den 326 sonstigen deutschen 
Schiffen befanden sich 65 Dampfschiffe mit 474 Mann und 
261 Segelschiffe mit 2536 Mann. 

Nach den einzelnen Monaten aufgeführt, stellte sich 



im Januar 



Februar. 
März .. 
April . . . 
Mai 
Juni 
Juli 

August . 



74 Schiffe mit 


1796 ] 


Hann 


82 




n 


1475 


r 


110 


i» 




2144 




101 




» 


1796 


*• 


119 






2355 


» 


105 






1996 




115 




Fl 


2313 


» 


106 




■» 


1845 


!• 


107 


- 


•* 


1933 


tl 


125 


- 


fl 


2464 


* 


97 


- 




1945 


Tl 


87 


n 




1822 


1» 



1228 Schiffe mit 23684 

gegen im Jahre 1883. 985 „ „ 21007 
Zur Kenntnis* gelangte Sterbefäüe. Es 
32 Hamburger, 109 sonstige Deutsche und 16 
zusammen 157 Mann. 

Von den zur Kenntniss gelangten Sterbefällen waren : 
a, durch Krankheit herbeigeführt 61, b. durch Unglücks- 
fall 54, c. durch Selbstmord 4, zusammen 119; ausserdem 
sind verschollen 38 Personen: total 157 Personen. 

Unter den durch Krankheit herbeigeführten 8terbc- 
fillk-n iiirurircri : 



11 Fälle am gelben Fieber 

4 „ „ Typhus 

3 „ an Schwindsucht 

1 Fall am Herzschlag 

1 „ „ Schlagaufall 

1 „ an Wassersucht 
1 „ „ Kräftevcrfall 

Uebersicht der in den Jahren 1879 bis 2884 



7 Fälle an MaßcnentzündK. 
2 n a Diarrhoe 
2 „ „ Delirium tremens 

1 Fall an Apoplexie 

1 „ n Gehirnschlag 

26 Fälle „ unbek. Krankh. 



im Jahn- 




Davon 
gestorben 




1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 


14941 Mann 
17359 „ 
19359 „ 
21535 „ 
22376 „ 
24716 , 


179 Mann 
151 „ 
124 „ 

187 „ 
320 „ 
157 „ 


1.20 
0.87 
0.64 
0.87 
1.43 
0.64 


Ergiebt 
im Darchnitt 
n .94 Procent 
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Zur Kenntnis« gelangt« Dcsertions fülle betrafen: 4 
Hamburger. 362 sonstige Deutsohe, 65 Ausländer, zusam- 
men' 421 Mann gegen 532 in 1883. — Es stellten sich 
im Laufe des Jahres beim Seemanns- Amte 33 Deserteure; 
▼on diesen wurden 14 bestraft, 19 gingen straffrei ans. 

Uebtnicht der in den Jahren 1879 bis 1884 
vorgekommenen Desertion* fülle. 



Im Jahm 


Angemustert 


Davon 1 n 

deaertiiten | P™««««"«« 


1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 

In demse 


14941 Mann 
17359 „ 
19359 , 
21535 „ 
2a376 , 
24716 „ 

ben Zeitraum vorf, 


309 Manu 
569 . 
731 , 
702 ., 
532 „ 
421 „ 

ukommene Mi 


2.07 
3.22 
3.78 
3.26 
2.38 
1.70 

stritt nr/ni. 


im Jahre 




Aluminiert 


Summe 
d«r 

MHiin.n-liat'1 


Sc-hiffu 


1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 


14941 Mann 
17359 , 
19359 , 
21535 „ 
22376 „ 
24716 , 


14108 Mann 
16528 9 
17875 „ 
20303 . 
21007 . 
23884 „ 


29U49 
33887 
37234 
41838 
43383 
47Ü0O 


1474 
1686 
1706 
1868 
2023 
2414 



Bestimmungshäfen und Zahl der angemusterten Schiffe. 

In Nord- Amerika a. Ost-Koste 239 Schiffo 

b. West-Küste 1 „ 

„ Süd- Amerika a. Ost-Küste 104 „ 

b. West-Kttste "85 

„ West-Indien . 54 ,, 

„ Mexico a. Ost-Küste 9 , 

b. West-Kttste 6 „ 

„ Afrika a. Ost-Küste 9 

b. West-Kttste 34 „ 

„ Australien 27 , 

„ der Südsee 6 „ 

„ Asien a. Ost-Indien 17 „ 

b. China 21 „ 

c. Japan 2 „ 

d. Rubs. Asien 3 „ 

n Europa a. Mittel mc er 73 „ 

b. sonstige Hafen . . . 496 

Znsammei) 1 186 Schiffe 
Unbefahrene Schiffsjungen. 
Von den im Jahre 
1884 angemusterten 868 Schiffsjungen waren 385 unbefahrcu 



1883 


•• 


946 




i 


476 


- 


1882 


n 


958 


» 


Ji 


443 


- 


1881 


•• 


896 


•• 


•■ 


303 




1880 


n 


1004 


■■ 


'! 


410 




1879 


n 


889 


it 


7* 


315 


n 



Correspondemen wurden erledigt: 
Militnir- Kontroll -Correspondenzen 8846, allgemeine und 
Consulats- Correspondenzen 4132. Haftbefehle und Vor- 
ladungen wurden ausgefertigt 1C7, erledigte Musterollen 
wurden an die respeetiven Seemanns- Aemter gesandt 213, 
ausserdem wurden an Nachlass- Sachen erledigt 314, zu- 
sammen 13672; gegen 11838 im Vorjahre. 

Privat-, Polizei- und Militair- Recherchen wurden 
erledigt ca, 1803. 

An Straf- und Streitsachen kamen 132 Fälle gegen 
256 Personen zur Verhandlung. Hiervon wurden 96 Fälle 
vom Seemanns -Amte erledigt, den Gerichten überwiesen 
wurden 5, der Staatsanwaltschaft 18, der Polizeibehörde 2, 
unerledigt blieben 11. — Unter den 132 Verhandlungen 
waren 117 Strafsachen betr. 220 Mann und 15 Civiltachcn 
betr. 36 Mann. — Von den Strafsachen kamen vor auf 
Hamburger Schiffen 103 Fälle betr. 202 Mann, auf sonst, 
deutschen Schiffen 14 Fälle betr. 18 Mann. Ferner wurden 



8 Termine abgehalten behufs Herbeiführung gütlichen Ver- 
gleichs. Von diesen Goteversucheo, Civilklagen betreffend, 
soheiterten 5, während 3 von Erfolg waren. — Beim See- 
manns -Amte eingegangene Strafanträge wegen Desertion 
von Seeleuten im Auslande wurden der Staatsanwaltschaft 
resp. der Amtsanwaltschaft überwiesen: 312. 

An Strafgeldern und milden Gaben wurden ein- 
genommen: a. für die Seefahrer-Armen-Kasse in Hamburg 
Jk 5368.54, b. für die Seemanns-, resp. Seefahrer- Armen- 
Kassen anderer deutscher Häfen Jk. 434. — , zusammen 
Jk 5802.54, gegen Jk 5587.44 im Vorjahre. 

Heimschaffung hilfsbedürftiger Seeleute. Es wurden 
von Deutschen Konsulaten dem Seemanns-Amte 152 httlfs- 
bedttrftige resp. schiffbrüchige Seeleute Oberwiesen und 
betrugen die Auslagen für deren Heimschaffung vom Aus- 
lande bis Hamburg Jk 6744.50, von Hamburg nach dem 
Inlande Jk 2934.35, Gesammt- Auslagen Jk 9678.85, 
gegen Jk 8032.58 im Vorjahre. 

Von Seeleuten ersparte Gage wurden auf Grund des 
Reichsgesetzes vom 15. Juni 1877 durch Vermittelung 
verschiedener Konsulate kostenfrei an das Seemanns-Amt 
zur Veranlassung des Weiteren eingesandt Jk. 2814.23. 

An Nachlass- Baarschaft wurden an die resp. Erben 
und Behörden ausgekehrt Jk 33,636.39. 

Güter-Expedition. An Effekten verstorbener und schiff- 
brüchiger Seeleute und Passagiere wurden spedirt 798 Colli. 

Beim Seemanns - Amt verrechnete resp. ausgezahlte 
Gagen. Handgelder wurden bei der Anmusterung aus- 
gezahlt Jk 1,389,772. — , verdiente Gage wurde bei der 
Abmusterung ausgezahlt resp. verrechnet Jk 2,743,310 .89, 
zusammen Jk 4,133,082.89, gegen Jk 3,885,292.38 im 
Vorjahre. 

Die mittlere Matrosenheuer betrug im Jahre 1884 
Ulk 49. 79 pr. Monat. 

lieber die Finanzlage der europäischen Growmachte 

verbreitet sich Professor Dr. Riebard v. Kaufmann in einem, 
auch in besonderem Abdruck erschienenen Aufsatz, in 
welchem zunächst auf die Bedeutung guter Finanzen für 
den Staat hingewiesen, dann die Herkunft der Staatsein- 
nahmen in den verschiedenen Ländern errörtert, endlich 
ein Vergleich zwischen der Verwendung der Staatseinnahmen 
nach den verschiedenen Zwecken der Ausgabe angestellt 
wird. Das Ergebnis der Untersuchungen des Verfassers 
ist selbstverständlich ein für die deutschen Verhältnisse 
erfreuliches. Denn nächst England ist jetzt Deutschland 
zweifellos derjenige europäische Grossstaat, welcher die 
besten Finanzen hat. Von dem vorübergehenden Fehl- 
betrag im Reichshaushalt ist natürlich hierbei abzusehen, 
da ersterer, wenn auf dauernden Bedarf begründet, jeden- 
falls ans neu zu crschlicsscnden Einnahmen gedeckt werden 
wird. In Bezug anf Einnahmen des Staates aus eigenem 
Besite steht Deutschland sogar entschieden besser als 
England da. Die Domänen oder Staatsgüter aller Art 
(Landgüter, Forsten. Bergwerke, Hutten, Eiseubabneu ) 
liefern in Preussen, dem grössten deutschen Einzelstaat 
64 pCt der Roheinnahmen, nämlich für 1883/84 688 
Millionen Mark gegenüber einer Gesammteinnahrae von 
1083 Millionen Mark. An der Reineinnahme von 540 
Millionen Mark haben die unmittelbaren und mittelbaren 
Steuern einen Anteil von nur 202,5 Millionen Mark, gleich 
37 pCt. In andern deutschen Staaten ist der Suchverhalt 
ein ähnlicher. Namentlich zieht Würtemberg aus seinem 
„ Kammergut " 21 432 718 Mark Einnahmen gegenüber 
26 328 851 Mark Steuereinkünften. Die Einnahmen aus 
eigenem Besitz der fremden Staaten betragen dagegen 
nach den Ermittelungen des Verfassers: in Russland 6 pCt., 
der gesamten Staatsannahmen, in Oesterreich annähernd 
I 3 pCt. , in Ungarn fast 15 pCt. , in Italien 2 pCL , in 
Frankreich 4'/t pCt., in Grossbritannien und Irland noch 
nicht 1 pCt. Von Relang für den Staatshaushalt ist die 
Art der Verteilung seiner Lasten auf die Staatsangehörigen. 
Hierbei kommen namentlich die beiden Systeme der mittel- 
und unmittelbaren Steuern in Betracht; deren Verhältnis 
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an einander in den Grossstaaten folgendes ist: in Preuasen 
zahlt man, die Reichssteuern mitgerechnet, etwa 32 pCu 
directe und 66 pCt. indirecte Steuern, ähnlich wie in den 
jüngsten 40 Jahren; in Oesterreich ist das Verhältnis, 
das früher 40:60, später 33:57, hernach 38:63 pCt. war, 
gegenwärtig 24:76 pCt., in Ungarn dagegen 45:55, in 
Kussland 20:71, in Italien 36:64, in Frankreich 15:85, 
Großbritannien und Irland 21 :70 pCt. Was die Verteilung 
der Ausgaben anbetrifft , so bieten namentlich die Satze 
Interesse, welche auf die Staatsschulden und die Landes- 
verteidigung zu verwenden sind. Hierfiber gibt folgende 
Zusammenstellung Auskunft. Es entfallen von den gesamten 
Staatsausgaben in den einzelnen Landern auf: 

SckaMfD U»4M*»rtrldi«uH(( tmittt Aasgabea 

Deutschland 12 5 pCt. 19,pCt. 68, pCt. 

Oesterreich-Ungarn. 27 } „ 15 5 „ 57 

Kussland 22 „ 35 „ 93 , 

Italien 34 n 20 „ 46 „ 

Frankreich 34 „ 31 35 

Grossbritannien. . . .34 n 33 33 n 

Die „andern Ausgaben" lassen sich unter einem ein- 
heitlichen Gesichtspunkt allerdings nicht beurteilen . da 
der Kreis der Staatsaufgaben in deu einzelnen Ländern 
verschieden bemessen ist und der Umfang der den Ge- 
meinden übertragenen öffentlichen Ausgaben vielfach von 
einander abweicht. K. Z. 

Deutscher Nautischer Verain. 

Die Tagesordnung des seebszebnten Vereinstages am 
23., 24., 25. Februar 1885 im Hotel zum Norddeutschen 
Hof, Monrenstrassc 20, zu Berlin: I. am ersten Tage 
ausser Geschäftlichem wie Wahlen, Vcreinsrechnnng, Be- 
richte, Mitteilungen etc. 1 . Abschaffung der stenographischen 
Berichte auf den Vereinstagen. (Antrag Elsfleth.) 2. Be- 
leuchtung von Fair-Island. (Antrag Vegesack.) 3. Be- 
teuerung der Klippe Märket im Bottnischen Meerbusen. 
(Antrag Papenburg.) 4. Feststellung der Begriffe der 
nautischen Bezeichnungen „Bug 1 - und „Hals" für die Lage 
beim Winde segelnder Schiffe. (Antrag Hamburg, Nauti- 
scher Verein); II. am sweiten Tage 5. Die staatliche 
Regcluug der Kranken- und Unfall - Versicherung in der 
deutschen Seeschiffahrt. (Antrag des Vorsitzenden.) Vor- 
trag des Herrn Oberlandcsgerichtsrat Silberschlag in Naum- 
burg a. S. Korreferent: Herr Kommcrzienrat John Gibsone 
in Danzig; III. am dritten Tage 6. Reform der Ver- 
sicherungsbedingungen für Dampfschiffskaskos. (Referent: 
Herr 11. Dahlström in Hamburg. Korreferent: Herr Kom- 
mcrzienrat Gibsone in Danzig.) 7. Die Erhöhung der Holz- 
und GetreidezOlle und die Interessen der Seeschiffahrt. 
(Antrag Lübeck.) 8 Die Konkurrenz der Eisenbahnen 
mit der Seeschiffahrt, insbesondere der Kustenfrachtfabrt. 
(Referent: Herr H. Ehlers in Danzig) sowie eventuell die 
am ersten und zweiten Tage unerledigt gebliebenen Gegen- 
stände der Tagesordnung. 

Verschiedenes. 

Die eigentlichen Pale eines lagaeJslabs d. h. also die 
Stellen, in welchen sich die grosste Trag- und Richtkraft 
des Magnets vereinigt, liegen nicht, wie man von Alters 
her gewöhnlich annimmt an den Enden des Stabes, son- 
dern um Vi» der Länge des Stabes von den Enden ent- 
fernt, und zwar soll nach den neuesten Untersuchungen 
von Kohlrausch nnd Heimholt* der wahrscheinliche Fehler 
5 % nicht übersteigen. 

Die rassische laadelslatle besteht laut einem kürzlich 
vom russischen Finanzminister veröffentlichten Bericht aus 
6383 Fahrzeugen, nämlich 5779 Seglern von 637 574 To. 
und 604 Dampfern von 111 802 To. und 30 612 P. K. n. 
Von ihnen sind 1287 Schiffe, darunter 108 Dampfer im 
avsicärügen Handel beschäftigt, wozu das Weisse Meer 
602 Segler und 10 Dampfer, die Ostsee 271 Segler und 
3 1 Dampfer, das schwarze und Aaowsche Meer 30C Segler 
nnd 67 Dampfer stellen. Der Ausdruck „auswärtiger 
Handel" ist etwas elastisch, denn thätsSchlich wird der- 



selbe hauptsächlich von fremden, und zwar meist eng- 
lischen Schiffen besorgt. Bin Dampfer, weicher 6 Monate 
im Jahre im Hafen vom Eise eingeschlossen wird nnd 
während dieses halben Jahres unter den vereinigten Wir- 
kungen des Frostes und Eises zu leiden hat, ist natürlich 
nur wenig geeignet, mit deutschen oder englischen das 
ganze Jahr hindurch beschäftigten Dampfern zu wetteifern, 
und weil der russische Minister dies recht wohl eiasieht, 
so geschieht seinerseits nichts, die russische Dampferfahrt 
im Weissen Meer und der Ostsee zu heben. Dagegen hat 
Rnssland allein für die Dampfschiffabrtgesellschaft des 
Schwarzen Meeres seit dem Krimkriege ca. 60 Mill. Mark 
Subventionen ausgegeben (Hört! hört! Bamberger, Richter 
& Gie.) und kurzlich deren Freibrief wieder bestätigt. 

Tarif der lafengelaVr ie Stockholm, ffftJtig Iis mm 
Sealass 4t* Jahres 1881. Für Schiffe von mehr als 10 
Tonnen abgabenpflichtiger Tragfähigkeit: 
angekommen direkt von einem ausländ. Hafen pr.To. lOÖre 
abgegangen direkt nach „ „ „ , , 10 , 
angekommen von einem inländischen Hafen „ „ 5 „ 
abgegangen nach „ „ „ „ 5 B 

Für offene Segelschiffe von mehr als 10 Tonnen 
abgabenpflichtiger Tragfähigkeit laut Messbrief, ausge- 
fertigt am 1. April 1881 oder später : 
angekommen von einem inländischen Hafen pr. To. 3 örc 
abgegangen nach r r „ , „ 3 „ 

Schiffe von 10 Tonnen Tragfähigkeit und weniger 
besahlen ide für 5 Tonnen. 

Die Abgaben dieses Tarifs werden auch von den- 
jenigen Passagier • Daiupfscbaluppen erlegt, welche zwi- 
schen verschiedenen Plätzen innerhalb des HafengebieU 
regelmässige Fahrten machen. 

Für Dampfschiffe, welche an vorher bekanntgemachten 
Tagen ein oder mehrere Male monatlich deu Hafen be- 
suchen, soll eine Ermässigung von zwei Fünfteln, and für 
diejenigen Dampfschiffe, welche einmal des Tages den 
Hafen besuchen, sowie auch für Passagier-Dampfscbaluppcn, 
welche den täglichen Passagierverkebr zwischen bestimmten 
Platzen vermitteln oder bestimmte Fahrten machen, aach 
dann, wenu zufälligerweise ein Reserveboot eingestellt 
wird, eine Ermässigung von drei Fünfteln der sonst zu 
entrichtenden Abgabe stattfinden. 

Für Schiffe, welche innerhalb 24 Stunden mehrere 
Reisen machen, ist die Abgabe nur einmal für die Ankunft 
und einmal für den Ausgang zu entrichten. 

Für Schiffe, welche das Hafengebiet nur passiren, 
ohne innerhalb desselben Passagiere oder Güter abzu- 
setzen oder aufzunehmen, ist die Hälfte der oben für 
angekommene Schiffe festgesetzten Abgabe zu erlegen. 

Verkehr deutscher Schiffe im Jahre 188» in Sasrraaiiske. 
In dem abgelaufenen Jahre sind nur 24 deutsche Schiffe 
(Segelschiffe) — gegen 61 im Vorjahre — in 8ai« Fran- 
zisko eingelaufen. Von jenen 24 Fahrzeugen kamen 3 in 
Ballast. Im Laufe des Jahres liefen von diesen Fahr- 
zeugen 17 (darunter I in Ballast) wieder ans; ausserdem 
verlicss ein für deutsche Rechnung angekauftes Segel- 
schiff den Hafen. Am Jahresschluss verblieben 7 deut- 
sche Schiffe im Hafen. 

Die deutschen Rheder haben bei den bestehenden 
Konjunkturen jedenfalls sehr richtig gehandelt, wenn sie 
ihre Schiffe nicht in grösserer Anzahl hieher sandten, da 
die Frachten während des letzten Jahres stetig gefallen sind. 

Die niedrigen Weizenpreise in Europa haben auf den 
hiesigen Markt einen ungünstigen Einfluss ausgeübt. Da 
die letzte hiesige Ernte ohnedies hinter dem Durchschnitts- 
ertrage zurückgeblieben war und der Export nur etwa 
14 Millionen Centner anstatt, wie dies durchschnittlich 
der Fall ist, etwa 20 Millionen Centner abwarf, war man 
den gedrückten Preisen des europäischen Marktes gegen- 
über nicht sehr geneigt, rasch zu verschiffen. Anderer- 
seits fand sich im Herbst 1883 eine ganz ungewöhnlich 
grosse Zahl von amerikanischen, britischen und sonstigen 
Kauffahrteischiffen in dem hiesigen Hafen ein, so daas 
bei vermindertem Export und gesteigerter Nachfrage nach 
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Fracht die Aussicht vieler dieser Schiffe, namentlich der 
ans Holz gebauten, auf baldige Verwendung eine sehr 
geringe war. Der Tonnengehalt der Ende Januar d. J. 
in San Franzisko liegenden Kauffahrteischiffe — Dampf- 
schiffe nicht eingerechnet — beträgt 139 722 To.; davon 
sind engagirt 48 958 To. Die Fracht von San Franzisko 
nach englischen Hilfen, welche im Herbst 1882 zwischen 
4 und 5 £ Sterl. per Tonne betrug, ist infolge dessen 
mehr und mehr heruntergegangen, so dass in jüngster 
Zeit nnr 1 bis \ \ £ Sterl. pro Tonne bezahlt wurde. 

Die hier etwas wilde Spekulation hat dazu beige- 
tragen, dieses Missverhältnis herbeizuführen, indem man, 
auf einen Mangel an disponiblem Tonnengehalt rechnend, 
europäische Schiffe in grosser Anzahl zu verhältnismässig 
hohen Frachtraten — 3 £ Sterl. und darüber — im voraus 
engagirt hatte. Einige der betreffenden Firmen, welche 
den sich ergebenden schweren Verlust nicht zu tragen 
vermochten, haben ihre Zahlungen eingestellt. Unter den 
auf einen derartigen, nichtig gewordenen Kontrakt hierher 
gekommenen Schiffen, befindet sich nur ein deutsches Schiff, 
das jedoch, anderweitig zu niedrigen Raten engagirt, dem- 
nächst in See ging. Es möchte sich bei Abscbluss eines 
so gewagten Engagements empfehlen, in Zukunft weitere 
Garantien zu verlangen. Ohne Engagement lagen linde 
Januar c. noch 4 deutsche Schiffe im Hafen. — s — 

In lelkeurnr sind im Laufe des Jahres 1833 %i deutsche 
Schiffe ein und 55 ausgegangen. Die eingegangenen Schiffe 
hatten zusammen eine Tragfähigkeit von 46 658 Tonnen; 
34 waren Dampfschiffe und 20 Segelschiffe. Von ersteren 
war das Dampfschiff .Titus" für die Küstenfahrt gechartert 
und machte 22 Reisen von und nach Ncwcastle (Neusüd- 
wales). Die anderen Dampfschiffe gehörten der Australi- 
schen Sloman - Linie an und fuhren zwischen Hamburg, 
Antwerpen, London und den australischen Häfen. 

Von den ausgegangenen Schiffen gingen 2 mit Stück- 
gütern und Wolle nach London, 1 in Ballast nach Amerika, 
1 in Hallast nach Sydney, 13 mit Originalladung nach 
Sydney, 1 mit Wolle uach Hoston, 2 mit Stückgütern nach 
Capstadt, 1 in Ballast nach Valparaiso, 5 mit Originalladung 
nach Apia, 1 in Ballast nach Tahiti, 25 in Ballast nach 
Newcastlc i Neusüdwales), 2 in Ballast nach Maldon-Island, 
1 in Ballast nach Port Augnsta S. A. Die ausgegangenen 
Schiffe hatten eine Tragfähigkeit von zusammen 45 857Reg.- 
T. 34 waren Dampfschiffe und 21 Segelschiffe. — s — 

lafenabgabea In tolomb», Abgaben für Schiffe, 
welche den Hufen anlaufen: 

Rupien Cents Rupien Cents 

bis zu 50 T... e 50 v. 500— 700 T. 50 — 
v. 50— 100 T. 5 — „ 700— 900 „ 60 — 
, 100—150 , 7 50 „ 900—1100 , 70 — 
. 150—200 „ 10 — , 1100—1300 . 80 — 
„ 200—300 „ 20 - „ 1300—1500 „ 90 — 
, 300—400 „ 30 - . 1500—1800 . 120 — 
„400—500 . 40 — 

Diese Abgaben gelten für das Ein- und Ausklariren, sofern 
der Aufenthalt des Schiffes 96 Stunden nicht Uberschreitet. 

Bei einem Aufenthalt von über 96 Stunden bis zu 
288 Stunden sind die Sätze um die Hälfte zu erhöhen. 
Bei einem Aufenthalt von über 288 Stunden ist beim Auskla- 
riren dieselbe Abgabe wie beim Einklariren zu entrichten. 

Vorstehende Abgabensätze finden auf alle Fahrzeuge, 
gleichviel, ob Dampfschiffe, Segelschiffe oder einheimische 
Barken, Anwendung. 

Abgaben für Schiffe, welche löschen oder Ladung 
einnehmen. 12 7» Cents für die Tonne Ladung, welche 



von Schiffen bis zu 20 Rcg.-T. gelöscht oder eingenommen 
worden ist. 25 Cents für die Tonne Ladung, welche von 
Schiffe n über 200R. -T. gelöscht oder eingenommen worden ist. 

Nach dem Hafen zur Umladung gebrachte Ladung 
ist abgabenfrei, wenn dieselbe nicht ausgeschifft oder, wenn 
dieselbe zwar ausgeschifft, aber nicht behufs der Verzollung 
eingeführt wird. Schiffen von 300 Tonneu und darunter 
ist es gestattet, 5 Tonnen Ladung frei ein- oder auszu- 
schiffen. Schiffen von Uber 300 Tonnen ist es gestattet, 
10 Tonnen frei ein- oder auszuschiffen. 

Für Steinkohlen sind nur beim Einklariren 25 Cents 
für die Tonne zu zahlen. — s — 

Verkehr deutscher Sehlde in Shanghai In Jahre 1883. 
Im Jahre 1883 sind 80 deutsche Schiffe mit einem Tonnen- 
gehalt von 50 568 Reg.-Tonncn gegen 133 im Jahre 1882 
mit einem Tonnengehalt von 78 974 Heg. -Tonnen, mithin 
53 Schiffe von 28 406 Reg.-Tonncn weniger angekommen. 
Von jenen 80 Schiffen waren: 

49 Dampfschiffe und 31 Segelschiffe, 
gegen 78 B „55 „im Vorjahre. 

Der Verkehr der Segelschiffe weist im Berichtjahre 
wiederum cineu Ausfall und zwar von 24 Schiffen auf; 
die Minderzahl der Dampfschiffe hat lediglich ihren Grund 
darin, dass 3 Dampfschiffe, welche im Jahre 1862 regel- 
mässig zwischen Shanghai und Chinesischen bezw. Japa- 
nischen Häfen liefen, im vorigen hier ausfielen. Sic sind 
jedoch im Ostasiatischen Küstenhandel beschäftigt gewesen. 
Von den 80 Schiffen kamen 21 aus chinesischen und 59 
aus ausländischen Halen einschliesslich Hongkong, und 
von den letzteren 34 aus Japanischen Häfen. Sämtliche 
Schiffe kamen beladen an. Ausklarirt haben im Bericht- 
jahre 84 Schiffe gegen 131 im Jahre 1882 und zwar 50 
Dampfschiffe und 31 Segelschiffe. In Ballast giugen 43 
Schiffe aus. An den obigen im Jahre 1883 nach und 
von Shanghai ausgeführten 164 Schiffsreisen waren 40 
verschiedene Schiffe und zwar 14 Dampfschiffe, daruuter 
9 der Deutschen Dampfschiffsrhederci in Hamborg gehörige 
und 26 Segelschiffe beteiligt. 
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Deutscher Nautischer Verein. 
Sfchsiehnter Vereinstag Ii Berlin 23,. 23. Kebrnar. 

Nachdem wir die Tagesordnung des Vcrcinstags in 
Tor. Nummer gebracht haben, lassen wir jetzt zunächst 
den Bericht des Vorsitzenden des Deutschen Nautischen 
Vereins für das Jahr 1884 folgen. 

„Der Deutsche Nautische Verein steht vor der Ab- 
haltung seiner sechssehnten Jahresversammlung. Ich 
habe die Ehre, bei dieser Gelegenheit zum zweiten Male 
dem Verein den statutenmäßig zu erstattenden Jahres- 
bericht zu unterbreiten. 

Es möge mir gestattet sein, zunächst auf die Thätig- 
Iteit des Vereins selbst im verflossenen Jahre einen kurzen 
Rückblick zu werfen. 

Der am 25., 26. und 27. Februar 1884 stattgehabte 
fünfzehnte Vereins tag beschäftigte sich mit einer Ange- 
legenheit von ganz besonderer Tragweite für die nauti- 
schen Kreise: mit der Revision des Gesetees betreffend 
die Untersuchung von Seeun fallen vom 27. Juli 1877. 
Die Beratung hierober nahm den weitaus grösseren Teil 
der dreitägigen Verhandlungen in Anspruch; von derselben 
aber darf gesagt werden, dass sie mit grOsster Gewissen- 



haftigkeit, Sachlichkeit und Sachkunde gepflogen worden 
ist und unzweifelhaft der Gesetzgebung einen wertvollen 
Beitrag für die Abänderung des Gesetzes geliefert hat. 
Diese Abänderung lässt sich als eine Frage der Zeit, und 
hoffentlich schon der nächsten Zukunft, ansehen. Bereits 
unterm 8. April vorigen Jahres ging mir nach Ueber- 
sendung der Vorschläge unseres Vereins für die Abände- 
rung des gedachten Gesetzes vom Herrn Staatssekretär 
des Innern ein Schreiben des Inhalts zu, .dass die von 
dem Deutschen Nautischen Verein ausgesprochenen Wün- 
sche bei der bevorstehenden Revision des Gesetzes vom 
27. Juli 1877 werden in Erwägnng gezogen werden." 
Eine Bestätigung dieser Ankündigung liegt in der von 
Seiten des Herrn Staatssekretär von Boetticher erteilten 
Antwort auf eine in der Sitzung des Reichstages am 9. 
Januar d. J. durch den Herrn Abgeordneten Gebhard 
(Geestemünde) gestellte bezügliche Anfrage: Die Petitionen 
auf Abänderung des Seeunfallgesetzes hätten die Reichs- 
regierung veranlasst, sieb mit dieser Angelegenheit zu 
beschäftigen und sie überzeugt, dass eine Aenderung des 
Gesetzes in mehreren Punkten notwendig sei. Die Ar- 
beiten au einer Novelle zu dem Gesetze seien schon 
ziemlich weit vorgeschritten und es stehe zu erwarten, 
dass der Reichstag sich alsbald mit der Frage zu be- 
fassen haben werde. Wenn bei der hiernach bestimmt 
zu erhoffenden Reform die Vorschläge des Deutschen 
Nautischen Vereins, wie sie beanspruchen dürfen, zur 
Berücksichtigung kommen werden, so lässt sich eine 
wesentliche Verbesserung auf einem Gebiete erwarten, 
welches zu so zahlreichen berechtigten Klagen und Be- 
schwerden im deutschen Schiffer- und Rhederstande Ver- 
anlassung geboten hat Von Seiten des Vereinsvorstandes 
ist alles geschehen, was einstweilen geschehen kann, nm 
die Ansichten des Vereins in der vorliegenden Sache so- 
wohl bei der Reichsregierung wie bei der Volksvertretung 
zur Geltung zu bringen. 

Die im Jahre 1883 vom Deutschen Nautischen Verein 
angenommene Resolution betreffend die Auslegung eines 
Feuerschiffes westwärts von der Oderbank ist von mir 
unterm 30. April v J. in einer längeren Vorstellung dem 
Herrn Reichskanzler unterbreitet worden. Darauf liegt 
bis jetzt noch keine Entscheidung vor. Dagegen ist es 
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freudig zu begrüssen, daas ein früherer Atitrag unseres 
Vereins: auf Auslegung eines Feuerschiffes auf dem 
Adlergrunde gebend , im Ltufe des Berichtsjahres ver- 
wirklicht worden ist*) 

Gleichzeitig mit der genannten Eingabe betreffend die 
Befeuerung der Oderbank habe ich dem Reichskanzler 
ansere ebenfalls im Jahre 1883 gefassten Beschlüsse 
wegen Einführung eines nationaldeutschen Betonnungs- 
syslems nebst eingehender Zusammenstellung der dafür 
geltend gemachten Gründe vorgelegt. Die Regelung die- 
ser Materie erfordert selbstredend längere Torarbeiten; 
bei denselben werden jedoch, wie mit Sicherheit voraus- 
zusetzen, die diesseitigen Beratungen nicht ungewürdigt 
bleiben. 

Die s. Z. von der Stettiner Kautischen Gesellschaft 
gegebene Anregung hinsichtlich der Einrichtung einer all- 
gemeinen, auf Gegenseitigkeit beruhenden Secversicherungs- 
gesellschafl namentlich für Segelschiffe ist infolge der 
neuerdings durch den Deutschen Rhederei-Verein in Ham- 
burg geschaffenen Abteilung für Segelschiffsversicherung 
nicht weiter verfolgt worden. 

Zn meinem Leidwesen habe ich zu melden, dass der 
Nautische Verein in Wolgast — und zwar, wie mir der 
seitherige Vorsitzende geschrieben hat, .infolge des be- 
dauerlichen Rückganges der Segelschiffahrt am dortigen 
Platze und des dadurch bedingten Zurücktretens vieler 
Schiffer von ihrem bisherigen Berufe" — seine Auflösung 
beschlossen hat. Der Verein gehörte unserm Verbände 
seit 1870 an. Dagegen ist der Verein Hamburger Rheder, 
dessen Entstehen ich bereits in meinem vorigen Jahres- 
bericht zu bcgrüBsen Veranlassung nahm, bei Gelegenheit 
der Abhaltung des 15. Vereinstages dem Deutschen Kan- 
tischen Vereine beigetreten. Mögen sich anch die andern 
neu entstandenen Rbedervereine mit uns zu gemeinsamer 
Arbeit zusammenfinden! 

Leider habe ich neben dem eben erwähnten Verlust 
anch noch eines andern zu gedenken. Anfangs d. Mts. 
starb in Greifswald der Herr Geh. Regierungsrat, Pro- 
fessor Dr. Munter, der 15 Jahre hindurch ein treuer 
nnd aufopfernder Vorsitzender des dortigen Nautischen 
Vereins war. Derselbe hat an verschiedenen Vereinstagen 
Teil genommen und auch hier sein lebhaftes Interesse 
für unsere Bestrebungen kundgegeben. Sein Name wird 
bei uns in bester Erinnerung gehalten werden. 

Was die Lage des deutschen Schiffahrtsgewerbes 
anlangt, so kann der diesjährige Bericht darüber nnr noch 
weit weniger befriedigend lauten wie der vorige. Das 
Jahr 1864 ist für die Rhederei eins der denkbar ungün- 
stigsten gewesen! Ich gehe wohl nicht za weit, wenn 
ich behaupte, dass gewinnbringende Unternehmungen dies- 
mal lediglich die Ausnahme, eine absolut resultatUse, 

•) Da« Feuerschiff, welche« den Namen »Adlergrnnd« führt, 
liegt nördlich von den mittleren Grflnden des Adlergrundes in 
ca. 18 Meter Tief«». Ks hat aunsenhords einen roten Anstrich, 
und ausser einem I jiternenmast hinten einen Treiberroaet. Arn 
Topp des Laterne nn um t«w fuhrt das Kahrteug, so lange es auf 
Station ist, einen schwanen Ball aus Rohrgeflecht Von Sonnen- 
untergang bis Sonnenaufgang «»igt das Feuerschiff ein weisses 
Gruppenblinkfeuer mit Doppelblink. Jede Gruppe besteht aus 
swei durch eine Dunkelpause von ca. ö Sekunden getrennten 
Blinken von ca. 2 Sekunden Dauer, denun eine Verdunkuluiiif 
von ca. 20 Sekunden folgt. Ausser der Leuchte führt da» Schiff 
eine Ankerlateme am Stag, welche eine weuiaea fentea Licht 
eeigt. Bei Nebel, überhaupt bei unsichtigem Wetter, werden 
in Zwischenräumen von ca. 2 Minuten Signale mit einer Sirene 
gegeben. Jedes Signal besteht aus einem hohen und einem 
tiefen Ton von je 2 Sekunden Dauer, welche durch eine Pause 
von 2 Sekunden getrennt sind. Für den Fall, dass die Sirene 
nicht betrieb» fahiK ist, werdon mit Zwischenräumen von 15 
Minuten Doppelschüsse mit einem Intervall von 30 Sekunden 
abgefeuert, ausserdem mit der Glocke gelautet Das Glocken- 
signal wird mindestens alle swei Minuten gegeben. Ks besteht 
aus mehreren hintereinander folgenden kursen Schlägen, denen 
drei lange Schläge folgen. Schiffe, welche einen gefährlichen 
Kurs steuern, werden durch Doppelschüsse, Anschlagen an die 
Glocke nnd Flaggensignale gewarnt. Die Besatzung besteht 
aus dem Schiffsfahrer, dem Steuermann, einem Nebelsignal 
Wärter, einem Zimmermann und 8 Mutrosen, Mio int dein Hydro- 
graphischen Amt der kaiaeri. Admiralität direkt unterstellt. 



wenn nicht gar verlusttragende Thätigkeit die Regel bil- 
det. Stillstand im einheimischen wie auswärtigen Ver- 
kehr, übermässige Konkurrenz im Angebot von Verkehrs- 
mitteln, infolge davon ein kaum je gekanntes Darnieder- 
liegen nnd womöglich immer weitergehendes Sinken der 
Frachtraten: dies charakterisirt die Lage. Millionen an 
Kapital haben sich als eine ganz und gar unproduktive 
Anlage erwiesen, eine Unsumme von Arbeit and Anstren- 
gung ist natz- nnd erfolglos geblieben. Schon im Vor- 
jahre bezeichnete ich ein Einhalten in der Vermehrung 
der Schiffsräumen als eine unerlässliche Notwendigkeit. 
Dieses Einhalten wird beobachtet, in Deutschland wie im 
Aaslande, woraus allerdings wiederum die allgemein trau- 
rige Lage für den Schiffbau and die damit in Verbindung 
stehenden Industriezweige hervorgegangen. Aber das Miss- 
verhältnis zwischen der Leistungsfähigkeit der Verkehrs- 
mittel zur See and dem Bedarf des Verkehrs selbst war 
während der jüngstverflossenen Jahre ein zn grosses ge- 
worden, als dass sich jetzt in kurzer Frist das Gleich- 
' gewicht herstellen Hesse. Leider kommt nun noch die 
! Gestaltung unserer Zollpolitik als ein Umstand hinzu, 
der den Uebergang aus der traurigen Gegenwart in eine 
bessere Zukunft bedeutend erschwert. Ob und inwieweit 
die neue Zolltarif vorläge der deutschen Landwirtschaft 
and der Industrie za Gate kommen wird, will ich an die- 
sem Orte nicht prüfen und erörtern: dass sie jedoch die 
Interessen der deutschen Schiffahrt in mehrfacher Weise 
empfindlich schädigt, das darf hier nicht verschwiegen 
I werden. 

Es ist begreiflich, dass die Notlage in der Rhederei 
eine gründliche Umschau nach Mitteln zur Milderung der- 
selben bewirkt hat. Mit in erster Reihe roasste hierbei 
eine Ermässigung der Ausgaben für die Assekuranz der 
Schiffskörper ins Auge gefasst worden, Ausgaben, die nach 
einigen, den Versichernngsunternchmungen nachteiligen 
Jahren, eine für viele nahezu unerschwingliche Höhe er- 
reicht haben. Die Bemühungen um eine Herabsetzung 
der Prämien versprechen jetzt um so mehr Erfolg, als 
neuerdings die Assekuranzgesellschaften durchgängig gute, 
wenn nicht selbst sehr gute Resultate aufzuweisen gehabt 
haben. Ebenso aber wird es notwendig sein, die in glei- 
cher Veranlassung wie vorhin erwähnt ausserordentlich 
verschärften sonstigen Versicherungsbedingungen aber- 
mals zeitgemäss abzuändern. 

Der Milte 1383 in Hamburg unter Berücksichtigung 
des Prinzips der Gegenseitigkeit gebildete Deutsche 
Rhederei-Verein nimmt fortdauernd eine erfreuliche Ent- 
wickelang und hat schon jetzt eine beachtenswerte Stellung 
im Schiffsassekuranzwesen zu erringen gewusst. Anteile 
von mehr als 150 Dampfschiffen sind bei demselben ver- 
sichert. An der im verflossenen Jahre eingerichteten be- 
sonderen Abteilung für Segelschiffs - Versicherungen sind 
etwa 40 Schiffe (erster Klasse) beteiligt. Speziell von 
diesem, durch die Rheder selbst getragenen Vereine wird 
für eine Reform der Versicherungsbedingungen und Prä- 
miensätze nach thunlichster Würdigung der einzelnen 
Gefahren-Momente einzutreten sein 

Glücklicher Weise ist das Jahr 1884 vor grösseren 
Schiffsverlusten verschont geblieben, wie sie das vorher- 
gehende Jahr („Cimbria". „Lotharingia") zu verzeichnen 
hatte. Noch fehlt es an amtlichen statistischen Ziffern 
über die Seeunfälle des Vorjahres, welche einen Vergleich 
über die Einbussen an Menschenleben wie an Fahrzeugen 
mit der früheren Zeit gestatteten. Eine mir vorliegende 
Aufzeichnung des Germanischen Lloyd in Berlin lässt je- 
doch annehmen, dass das Jahr 1884 für die deutsche 
Kauffahrteiflotte nicht unerheblich günstiger dasteht, wie 
dessen nächste Vorgänger. Andern Mitteilungen gemäss 
dürfte dies auch für die Flotten der übrigen Nationen 
zutreffen. 

Das elektrische Licht gewinnt im Dienste der Schiff- 
fahrt immer grössere Verwendung. Wenn es auch aus- 
geschlossen sein mag, dasselbe als Seitensignallichter der 
Schiffe benutzen zu lassen, so besteht wohl kaum noch 
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ein Zweifel darüber, dass es sich für Leuchtfeuerzwecke 
ausgezeichnet qn&lifizirt. Mit grossem Interesse werden 
auch unter den deutschen Schiffern die von der englischen 
Regierung neuerdings auf South Foreland angestellten Ver- 
suche mit den Leuchteigenscbaften der Elektrizität, des 
Leuchtgases und Oels verfolgt. Das Endresultat dieser 
Versuche wird allen achiffabrttreibenden Nationen zur 
Lehre und zum Nutzen dienen können. 

Das zur Zeit zwischen Frankreich und China be- 
stehende Kriegsverhältnis fahrt, wie die neuesten Berichte 
andeuten, höchst wahrscheinlich demnächst anch zur Unter- 
suchung der Schiffe neutraler Staaten auf Kriegskontre- 
bände. Dadurch wird die Frage der UnverleUlichkeit 
des Privateigentums auf See, sowie die Frage: „Was ist 
Kontrebando-, erneut zur Diskussion gestellt. Schon 1871 
and 1872 hat der Deutsche Nautische Verein beide Fra- 
gen erörtert und ich kann es mir nicht versagen, die 
unterm 27. Febrnar 1871 nach einem vortrefflichen Vor- 
trage des jetzigen kaiserlichen Generalkonsuls Herrn Dr. 
Schumacher in N'ewyork angenommene ResoIntioD hier 
wiederzugeben. 

„Der Deutsche Nantische Verein empfiehlt die An- 
nahme folgender Grundsätze für die Unverletzlichkeit 
des Privateigentums zur See: 

1 . Feindliche Handelsschiffe dürfen nur unter den- 
selben Bedingungen angehalten und aufgebracht 
werden, unter denen neutrale Schiffe angehalten 
und aufgebracht werden dürfen. 

2. Neutrale Schiffe sind, abgesehen von der Blockade, 
nur dann anzuhalten und aufzubringen, wenn sie 
Kricgskontrebande oder im Dienste des Feindes 
befindliche Personen am Bord haben. 

Zusatz : Die Kriegskontrebande ist nach dem 
Artikel 13 des Preussisch - Amerikanischen Ver- 
trages vom 15. September 1785 zu behandeln, und 
müssen die zur Kriegskontrebande gehörenden 
Gegenstände genau definirl werden. 

3. Blockaden dürfen nur so errichtet werden, daas sie 
innerhalb der Reviere der Küstengewasser eine 
wirkliche Sperrung der Seeplätze herstellen. 

Zusatz: Der Begriff Küstengewässer ist näher 
zu definiren." 

Diese Sätze dürften auch hente noch der allgemeinen 
Zustimmung in unsern Berufskreisen sicher sein. Wenn- 
gleich inzwischen (1877) wieder dnreh das .völkerrecht- 
liche Institut" der Versuch gemacht worden, den Begriff 
»Kriegskontrebande" auf dem Wege einer internationalen 
Vereinbarung genau zu definiren, und zuletzt erst voriges 
Jahr im Deutschen Reichstage der Wunsch Ausdruck ge- 
funden hat: „die Bundesregierungen möchten mit allen 
ihnen zu Gebote stehenden Mitteln dabin wirken, im Kriege 
dem Grundsatze der Unverletzlichkeit der Person und des 
Privateigentums zur See die völkerrechtliche Anerkennung 
zu verschaffen" — so ist eine Lösung der gedachten Auf- 
gabe doch immer noch nicht herbeigeführt worden. Von 
Wichtigkeit aber für alle an Schiffahrt wie Handel Be- 
teiligte erscheint es sicherlich, diese Angelegenheit bald- 
möglichst in befriedigender Weise erledigt zu wissen. 
Wenn an der vorliegenden Stelle ein auf die Details der 
Regelung bezüglicher Wunsch geäussert werden mag, so 
ist es derjenige: jedenfalls Steinkohlen — wie dies von 
Russland geschehen sein soll — nicht als Kriegskontre- 
bande zu bezeichnen. Eine entgegengesetzte Entscheidung 
könnte für die Seeschiffahrt, deren Hauptartikel damit be- 
troffen würde, eine nahezu völlige Lahmlegung des Ver- 
kehrs in Kriegszeiten bedeuten. 

Schon im Vorjahre deutete ich an, dass bei der wei- 
teren Regelung der nautischen Arbeiterversicherung — 
die, nach allen fruchtlosen Versuchen einer Lösung der 
Aufgabe auf privatem Wege, nur durch staatliches Ein- 
greifen zu bewirken sein würde — es sich nicht um blosse 
Ausdehnung der Haftpflicht bandeln könne , sondern dass 
die jetzt zur Anerkennung gelangte berufsgenossenscbafl- 
liehe Organisation, anter entsprechender Anlehnung an 



diese besonderen Eigenarten und Bedürfnisse der See- 
schiffahrt, als Ausgangspunkt angesehen werden müsse. 
Ich betonte dann aber noch, dass jedenfalls die Erfah- 
rungen mit der praktischen Verwirklichung der Arbeiter- 
versicherung für die anderen Berufsklassen abgewartet 
werden sollten. Diese Auffassung halte ich immer noch 
für richtig. Von verschiedenen Seiten jedoch drängen 
offenbar die Verhältnisse auf eine schleunigere Inangriff- 
nahme des Werkes hin. Nachdem durch das Gesetz vom 
6. Juli 1884, betreffend die Unfallversicherung der Ar- 
beiter, in Verbindung mit dem Gesetz vom 15. Juni 1883, 
betreffend die Krankenversicherung der Arbeiter, für den 
grössten Teil der gewerblich Beschäftigten Fürsorge ge- 
troffen ist, hat der Reichstag bereits jetzt einen Gesetz- 
entwurf zu beraten, welcher das erstere Gesetz auch auf 
die Arbeiter der Landwirtschaft und der Transportgewerbe 
auszudehnen bestimmt ist. Freilich ist bei den letzteren 
die Seeschiffahrt noch ausgeschlossen, dass es sich damit 
aber lediglich um eine kurze Gnadenfrist handelt, wird 
wohl von keiner Seite geleugnet So habe ich mich denn 
verpflichtet halten müssen, die Frage wiederum auf die 
Tagesordnung zu setzen — und zwar dadurch, dass ich 
einerseits gewisse Grundlinien für eine gesetzgeberische 
Behandlung dieser Materie zu ziehen mich bemühte, an- 
dererseits die Voraussetzung zu bezeichnen suchte, von 
der jedes Eingreifen auf das vorliegende Gebiet unbedingt 
abhängig gemacht werden müsse. Diese Voraussetzung 
lautet: Bevor ein staatliches Gebot die Einrichtung zu 
treffen unternimmt, muss Vorsorge getroffen werden, um 
die damit verknüpften finanziellen Lasten oinigermassen 
ermessen zu können und einen gewissen Anhalt für die 
richtige Verteilung derselben zu gewinnen. Was den Um- 
fang der meinerseits angeregten nautischen Arbeit er Ver- 
sicherung betrifft, »o lege ich efn besonderes Gewicht auf 
eine Vereinigung der Kranken- und Unfallversicherung 
— ganz in Uebereinstimmung mit den bestehenden Vor- 
schriften des Handelsgesetzbuches und der Seemannsord- 
nung. Das Bedürfnis ist nach beiden Richtungen hin ein 
gleich dringendes. Die heutzutage im Falle der Erkran- 
kung (ebenso wie hei Verwundung) der Schiffsmannschaft 
laut § 523 dos H.-G.-B. und §§ 48 bis 51 der S.-O. 
dem Rheder obliegende Pflicht auf Bestreitung der Kosten 
für Verpflegung und Heilung — bis zu sechs Monaten im 
Auslände — kann doch offenbar in manchen Fällen von 
sehr schädlicher Wirkung sein. 

Warum sollte und könnte nun diese Last nicht, an- 
statt den einzelnen zu treffen, auf die Schultern einer 
grösseren Gemeinschaft gelegt werden? Wodurch unter- 
scheiden sich denn die etwa dauernd verbleibenden nach- 
teiligen Folgen einer Erkrankung gegenüber denselben 
Folgen einer Verletzung für den Mann? Giebt es nicht 
eine Menge Krankheiten unter den Seeleuten, die eine 
permanente Erwerbsunfähigkeit und Unterstützungsbedürf- 
tigkeit hervorrufen? (so z. B. schwerer Rheumatismus, 
Augenentzündunp, Lungenschwindsucht, Erfrieren von Glied- 
massen etc.) Was ist in solchen Fällen mit der drei- 
oder sechsmonatlichen Kranken - Unterstützung gehol- 
fen? Sind die Angehörigen von Schiffsmannschaften, die 
infolge einer Krankheit sterben, minder hülfsbedürftig 
wie die Angehörigen eines durch einen Unfall Umge- 
kommenen? Meines Erachtens entspricht die Kombinirung 
der Kranken- und Unfallversicherung einerseits einem un- 
leugbaren Bedürfnis im Hinblick auf Rheder wie Schiffs- 
mann, andererseits erfüllt sie ein Gebot der Gerech- 
tigkeit, insofern nach beiden Richtungen hin für den ge- 
werblichen Arbeiter Fürsorge getroffen ist. Bezüglich 
der andern Einzelheiten meiner Vorschlage — deren 
gründliche Erörterung in den meisten Vereinen mich zu 
lebhaftem Danke verpflichtet hat — will ich nur noch 
weniges über die durch den Schlussantrag verlangte „sta- 
tistische Vorarbeit" sagen. 

Eine längere gewissenhafte Beschäftigung mit der vor- 
liegenden Materie hat mir die Ueberzeugung beigebracht, 
dass die Schwierigkeiten in der Organisation derselben 

Digitized by Google 



11* 36 *3 



außerordentliche sind, dass dem Vorgehen hier Hinder- 
nisse entgegenstehen, die bei der gewerblichen Arbeiter- 
verstcherung schlechterdings anbekannt sind. Obenan 
steht das Faktum, das» bis jetzt, wie bereits erwähnt, 
jedwede Möglichkeit fehlt, die finanzielle Seit« der An- 
gelegenheit auch nur annähernd zuverlässig zu beurteilen. 
Vor einem Eingehen auf die gesetzliche Regelung der 
Unfall - Versicherung für die industriellen Arbeiter haben 
die deutsche Reichsregierung und Volksvertretung es als 
erforderlich erachtet, durch die mittelst Gesetz vom 13. 
Februar 1882 angeordnete Berufszählung vom 5. Juli 
1882 grössere Klarheit in dieser Beziehung zu schaffen . 
Nun, das ist es, was auch die deutsche Seeschiffahrt ver- 
langen kann und verlangen muss. Meines Erachtens lässt 
sieb nicht das Wagnis verantworten, den Schiffahrt«- und 
Rhedereibetrieb mit Auflagen zu belasten, deren Grenzen 
nicht zu Übersehen sind. Dies darf nicht geschehen mit 
Rocksicht auf die augenblickliche Lage unserer Dampf- 
schiffsrhederei, es darf aber — soweit ich die Verhält- 
nisse zu beurteilen vermag — noch weniger geschehen 
im Hinblick auf unsere Segelschiffahrt, die zum grossen 
Teil schon unter den heutigen Verhältnissen ein absolut 
todtes Kapital darstellt. Die Kranken- und Unfallver- 
sicherung soll, so hoffen wir alle, ein Mittel zur Förde- 
rung der Interessen der Angehörigen des Schiffahrtsbe- 
triebes und damit des Schiffahrtswesens selbst bilden; 
gerade deshalb aber hüte mau sich, aus derselben eine 
Bürde zu machen, welche nicht nur jenen Zweck verfehlt, 
sondern gar den chronischen Krankheitszustand des letz- 
teren verschlimmert. Auf solchen Erwägungen gründet 
sich die den Mitgliedern bekannte Resolution am Schlüsse 
meiner Rundschreiben (No. 7 und 11) vom 5. December 
1884 und 10. Februar 1885, die gewiss nur einer sach- 
gemäasen Behandlung der ganzen Angelegenheit dienlich 
sein kann. Bei dem von uns angestrebten Ziele kommt 
es schliesslich doch wohl weniger darauf an, dass das 
Werk in kurzer Frist geschaffen werde, als darauf, dass 
es sich als ein gutes, brauchbares, gerechtes Werk be- 
währen mögo! 

Es ist mir von einer Seite der Gedanke nahe gelegt 
worden, auch die Seefischerei in die für die deutsche 
Seeschiffahrt zu schaffende Berufsgenossenschaft — oder 
wie immer man die hier erforderliche Organisation nennen 
wolle — aufzunehmen. Gegen solche Erweiterung spricht 
gewiss schon — abgesehen von andern Rücksichten — der 
Umstand, dass die Seeschiffahrt wenn nicht bereits durch 
die Kopfzahl, so jedenfalls durch den Umfang der damit 
verknüpften Geschäftsführung die meisten andern der seit- 
her errichteten Berufsgenossenschaften übertreffen dürfte. 
Ich vorweise auf den Bestand der deutschen Kaitffahrtei~ 
schiffe, der, soweit die registrirten Fahrzeuge (50 cbm 
Brntto-Raumgehalt) in Frage kamen, am 1. Januar 1884 
folgender war (siehe Handbuch f. d. d. Handelsmarine 
a. d. Jahr 1884, S. 475) : 3712 Segelschiffe mit 2 534 908 
cbm und 26 937 Mann Besatzung , 603 Dampfer mit 
1061 513 cbm und 12 678 Mann Besatzung, d. h. 4315 
Schiffe mit nahezu 40 000 Mannschaften ! Ebenso be- 
denklich wie eine Verknüpfung der Seeschiffahrt mit an- 
dern, ob auch immerhin verwandten Berufszweigen wäre 
meines Erachtens allerdings eine Trennung innerhalb der 
ersteren nach Segel- und Dampfschiffsrhedcrei. Es gilt 
jetzt unter dem Wahrspruche : .Alle für Einen und Einer 
für Alle" eine Gemeinschaft aller an der Seeschiffahrt 
Beteiligten herzustellen, um Vorteile durch und für die 
Gesamtheit zu erzielen, die dem einzelnen — sei dies 
Rheder, Schiffer oder Mannschaft, die einzelne Schiffs- 
klasse oder der einzelne Hafenplatz — niemals erreich- 
bar sein werden. 

Mögen — damit scbliesse ich diesen Bericht — die 
Beratungen des bevorstehenden Vereinstages dazu dienen, 
der Regierung wie den weitesten Kreisen die Wichtigkeit 
der deutschen Seeschiffahrt für das gesamte Wirtschafts- 
leben unserer Nation vor Augen zu führen. Grade die 
gegenwärtigen Bestrebungen der Reichsregierung zur Ein- 



leitung einer fruchtbaren Kolonialpolitik des deutschen 
Reiches machen es zur Notwendigkeit, den Interessen der 
deutschen Schiffahrt im Grossen und Kleinen, daheim und 
in der Fremde, eine aufmerksame Fürsorge zu Teil wer- 
den zu lassen, vor allem nicht diese Interessen bei dem 
so viel betonten .Schutze der nationalen Arbeit* zu unter- 
schätzen und zurückzusetzen. Mögen die Beratungen, so- 
weit solche sich speziell auf den Hauptgegenstand unserer 
diesmaligen Tagesordnung: „die staatliche Regelung der 
Kranken- und Unfallversicherung in der deutschen See- 
schiffahrt" beziehen, ein für die Zwecke der Gesetzgebung 
brauchbares Material zeitigen und die zahlreichen gewich- 
tigen Momente, die hierbei Berücksichtigung erheischen, 
klären helfen. Geschieht dies, so wird der Deutsche 
Nautische Verein aufs neue Zeugnis von seinem Werte 
und seiner Unentbehrlichkeit für die Förderung der nau- 
tischen Interessen im Deutschen Reiche abgelegt haben! 
Kiel, den 16. Februar 1885. Sartori. 




Berlin, 19. Febr. Nach dem formell das Gesetz ab- 
lehnenden Beschluss der Kommission über die Dampfer- 
vorlage haben sich die Freunde des Gesetzes zusammen- 
getban und es haben Mitglieder verschiedener Fraktionen 
einen Entwurf eines Abänderungsantrags zur Dampfer - 
unterstütsungsvorlagc ausgearbeitet, den sie dem Ple- 
num unterbreiten werden. Nach demselben sollte das 
Gesetz folgende Fassung erhalten : § I . Der Reichskanzler 
wird ermächtigt, die Einrichtung und Erhaltung von regel- 

I massigen Postdampfschiffverbindungen zwischen Deutsch- 
land einerseits und Ostasien sowie Australien und Afrika 
anderseits auf eine Dauer bis zu 15 Jahren an geeignete 
deutsche Unternehmer auf dem Wege der engern Sub- 
mission einzeln oder zusammen zu übertragen, und in 

[ den hierüber abzuschliesscnden Verträgen Beihülfeo bis 

j zum Höchstbetrage von jährlich 5 400 000 JL aus Reichs- 
mitteln zu bewilligen. § 2. Die im <j 1 bezeichneten 
Verträge müssen die in der Anlage zusammengestellten 
Hanptbedingungeu enthalten und bedürfen zu ihrer Gültig- 
keit der Genehmigung des Bundesrats. Die Verträge so- 
wie die auf Grund derselben geleisteten Zahlungen sind 
dem Reichstag bei Vorlage des nächsten Reichshaushalts- 
etats mitzuteilen. § 3. Die nach § 1 zahlbaren Beträge 
sind in den Reichshaushaltsetat einzustellen. Anlage: 1. 
Die Fahrten müssen auf der ostasiatischen und australi- 
schen Linie in Zeitabschnitten von mindestens vier Wochen 
stattfinden, auf der afrikanischen Linie mindestens jeden 
Monat ein Mal. 2 . Die in Fahrt einzustellenden Dampfer 
dürfen in ihrer Konstruktion und Einrichtung, namentlich 

i in Bezug auf Personenbeförderung und Sicherheit, den 
auf denselben Linien laufenden Postdampfern anderer 
Nationen nicht nachstehen. 3. Die Fahrgeschwindigkeit 
ist für die Linien nach Ostasien und Australien im Durch- 
schnitt auf mindestens 11} Knoten festzusetzen . Für 
diese Linien ist die Zeitdauer der Reisen von Brindisi 
oder Neapel ab nach Shanghai und Sidney und zurück 
nach diesem Verhältnis mit entsprechendem Zuschlag für 
den Aufenthalt in den anzulaufenden Häfen in Stunden 
mit einem Abschlag von 1 Knoten in der Stunde für die 
Fahrt gegen den Monsun zu berechnen. 4. Der Unter- 
nehmer ist verpflichtet, entweder bei der Hin- nnd Rück- 
fahrt an einem belgischen oder holländischen Hafen an- 
zulaufen oder die dort zur Verladung gestellten Waren 
deutscher Provenienz ohne Frachtzuschlag nach dem Ab- 
gangsbaien des Schiffes überzuführen. 5. Der Unter- 
nehmer ist verpflichtet, sofern die bewilligte Summe dazu 
ausreicht, die Linie Brindisi - Alexandrien bis Triest aus- 
zudehnen. 6 . In diese Linien einzustellende neue Dampfer 
müssen möglichst auf deutschen Werften gebaut sein. 7. 
Alle in Fahrt einzustellende Dampfer müssen vorher durch 
von der Regierung zu ernennende Sachverständige als den 
vorstehenden Anforderungen genügend anerkannt werden. 
8. Für ungerechtfertigte Verzögerungen bei der Fahrt- 
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ausfubrang werden entsprechende Abzüge von der Sab- 
ventionssamme gemacht. 9. Die Dampfer fuhren die deut- 
sche Postflagge und befördern die Post nebst den etwanigen 
Begleitern ohne besondere Bezahlung. 10. Die regel- 
mässigen Fahrten müssen spätestens 12 Monate nach Ab- 
schluss der Verträge beginnen. 1 1 . Zur Sicherstellung 



der Erfüllung der Vertragsverbindlichkeiten ist, soweit 
erforderlich, den Unternehmern die Bestellung einer Kaution 
aufzuerlegen. 12. Erwachsen den Unternehmern ans dem 
Betriebe dieser Linien dauernd grössere Gewinne, so kann 
die Regierung den Unternehmern grössere Leistungen, z. B. 
in Bezug auf schnellere oder vermehrte Fahrten, auferlegen. 



Beriebt vom Schiffskapfttn J. II. Bannau, deutsche Bark 

Mitgeteilt und ergänzt durch 



Aus Briefen deutscher Kapitäne. 

IV. 

77} Tag Tarn Kanal bis Saada» Strasse. 

„Johann»" ans Hamburg (Rhede rei Stüleken Wwe.) 
A. Schuck, Seeschiffer. 
(Fortsetzung.) 



Zum Vergleich gebe ich aus den mir gerade zur Hand be- 
findlichen Journalen, S Reisen zweier anderer Schiffe, eines 
(„Adolph") tod derselben Rhedorei wie „Johanna", die eben- 
falls rar Nicht-Klipper recht gute zu nennen sind. Die Schiffe 
erreichten den Bestimmungsort aber nicht zu Zeiten, in denen 
die Windverhältnisse verschieden waren, wie sie Annalen p. p. 
1882, S. 384 u. 385 von der sog. Deutschen Seewarte zusammen- 
Keutellt sind, sondern es beginnen die Reisen höchstens 6 Wochen 



froher oder spater als die .Johanna", da irh aber die Journale 
vor mir habe, so ordne ich zunächst einen Bericht in derselben 
Weise, wie es das meteorologische Institut zu Utrecht bezw. A. M. J. 
van Aspercn bereits 1863 in seiner Arbeit „Chinescbe Zee en 
Westelyk Gedeelte van den Noorder Stillen Oceaan" getban 
hat, die ich für Einzelberichte als die beste betrachte, nur 
setze ich vor die Windrichtung die Ansaht 
Wind anhielt 



Hamburger Schuner „Alice", A. Schuck, Führer. Hamburg' 
ld. Mai 5 U. Nrn. verlieasen die Elbe. 19. Mai 8 ü. Vm. passirten South Foreland. 
Mai 21 3 D. Vm. Lizard NzO 16 Sm. DsL Strom 

0 'N • ' W • 

w 9 O 6 -7 86 N26W9 

217 N70 W6 
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48 50 


646 
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40 13 


IÜ33 


28 


44 8 


13 34 
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4153 


1542 
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3933 


16 26 
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3532 


1333 


28 


3326 


13 8 


29 


32 3 


15 23 
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81 9 


17 59 
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2040 


Juni 
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27 4-» 


2236 
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26 29 


2.4 48 


.; 


23 33 


25 2 
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2128 


2617 


r> 


19 3 


27 45 
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16 22 


2820 


7 


14 2 


28 9 


8 


1135 


27 38 


«) 


856 


2653 


10 


543 


2634 


II 


448 


26 12 


12 


313 


2735 


Vi 


235 


2741 


14 


1 9 


28 54 



8 0 7-5, 8 ONO 5, 4 OzN 6-7, 4 ONO 6 
4 0NO-0«S7, 4 OSO 5, 168S0 4-3 
8880 5.5 0 4.4 0N04.5NO 4.4N4,4NWzW4 
4 WzN3, 4 WSW 8. 4 Wi33-4, 8 W3-4, 4 WSW 3 123 S 23 W 19 
12 SWzW-WSW 4, 18 SWzW 4, 1 SW 4 186 N 76 09 
24 SWzS 5-6 151 85 0 9 

2 SSW4, 1 SW4, 5 8WzW3, 12 WSW5-6, 4 WsS 4 120 S47 0 10 

4 W 4. 4 NNW 4, 4 NWzN 4, 12 NW-NWiN 4 134 S 4 W 12 

5 NNW 3-4, 7 N 4, 7 NNO 4, 5 ONO 3-4 137 W 7 
80N03,4NNO3-5,7N5,8NNW5-4,2NN04 134 S50W1J 



JI2 ES2™!° BU Dunkelwerden milchig getrübtes Wasser. 
,£ «* U - Kffl - •»«*• Stromk.bbelung. 

Nacbu zuweilen Meerleuchten. 



Vm. ein grosser grauer Wal. 



6 NWzW 6, 13 WNW 6, 4 WzN 4 

4WNW5. 2 W5, 6 WzN 5, 5 WNW 4, 7NN0 4 

8 NNO 3-5, 4 ONO 3-5, 12 0 3— o 

10 NO 4, 6 NNO 



173 S 7 
143 8 28 0 6 
135 NW 3 



2N0zN 3, 
24 NOzN 6 
6 NOzN 5, 6 NO 5 



tgleichmassige Windstarke, Vm. sehr druckend, 
und schwül. 



6 NOzO 5-4, 6 ONO 4 



8 0 5, 4 ONO 5, 12 0 4-3 
24 0 4-5 



0N0 4,3SS0 4,3N04 140 N 88 W 8 Nachts anirenebra feucht, am Tage drückend. 
175 N 25 W 13 7—10 ü. Nrn. Stromgerausrb, 
167 N 68 W 9 Gegen 8 0. Nm. „ Am Tage sehr drückend 

Nachts angenehm. 
151 N50 W 14 Nm. u. Nachts angenehm, sonst schwül u. drückend. 
148 S 44 W 4 8i— 12 U. Nm. Stromgerausch, Nm. Bonito'a, Nachts 

sehr leichter Thau. 
170 N 69 W 8 9—11 U Nm Stromgerausch, leicht 
192 8 20 W 12 erster Tag mit Paasatgefühl 



511 

1125 S67W33 



15 1 24 829 30 16 080 ö > 7 80,0 5 



16 
17 
18 
19 
20 
21 
22 
23 
24 
25 
26 
27 
28 
29 
80 
Juli 



4 8 
657 
939 
12 8 
14 53 
1717 
19 45 
2140 

22 45 

23 IM 
23 5* 
26 7 
2« 20 
3015 
31 9 



1 

2 
3 
1 
5 
t; 
7 
8 
!» 
10 
U 
12 
13 
14 
15 
IC 



33 54 
36 53 

38 30 

39 36 

40 46 
41 11 

42 10 

43 28 
45 4 
45 51 
40 40 

47 1 

48 35 

49 Ii) 
49 11 
48 55 



30 y8 
30 53 
30 37 
30 IC 

29 40 
28 50 
2813 
27 20 
*5 56 
•2t 47 
23 31 
2215 
19 58 
1839 

1628 
1441 
1216 
8 45 
5 6 
1 0 



34 O-OzN 5 

5 NOzN 5, 17 OzN— ONO 5. 2 SOzS— OzS 3 
80z33~2,480z02,40zS-8z02,2N2,6OzS2-l 
24 SOiO-SO 3—4 

4Sj02,4SSO2,3SO3,2NWiN3-1 l *NW~ WrSl,ZS2-3 !S0zS2,*Sj03 33^ 
4Sz0 3.4SOzS3-2,8SO«0-OzN2-3,880 8— 4 90 S 86 W 86 Leichtes Meerleuchten mit aufflammenden Flachen 

von 1 m Durchmesser. 

151 881 W 20 2 U. Nm. trübes Wasser, viele kleine Booito's und 
fliegende Fische, eine einzelne Meerschwalbe. 

152 S66W85 Nachts scbrvielekleincleuchtendeTiereimWasser 
156 S52W22 Nm. Meerschwalben und schwarze Möwen. 
151 S 14 0 12 

141 845 0 11 Vm. flau mit qq aus OzN. 
161 S25 \V4 

145 827 W2 Nm. u. Vm. q q d. 
143 856 0 16 Nachts q. 
127 N20W19 



16 SOzO 5, 8 OSO 5—6 

4 OSO 5, 4 SOzO 5, 8 OSO 5—6, 8 OzS 6-5 

16 OzS 5—6, 8 OzN 6 

8 0 6—5, 16 OzS 6 u. 3 

24 OzS 6 

12 OzS 4 u. 6, 4 0 6-5, B OsS 5-3 
20 0 5-3. 3 ONO-NzW— NO-0 4, 1 OzN 4 
16 OzN 3-4. 4 NOzO 3, 4 NOzN 8 



llNWzN3-2 1 8Nz02.2WzNS-4,2SWzW3-lt,SU 70 j Nß . 0 .,. Vm - 
4 WSW 2, 4 8zW 8-4, 11 S 5-4, 5 8SO 4—2 86 1 » 610 ^ Km elu 
5SOz84,lqO-S4,28zW3,4S4,4SrW7) 1 4S4,4SSW5 »7 N 96 0 36 " 
8SWzS8-4,4SW4,5WSW5.2WzS5,5WzN,qWzS5 157 N 44 0 2« 



Wal und 



12 SWzW 6— 5 q7, 9 WzS 6—6, 3 SWzW 3—4 
8 SWzW 4, 4 W 4, 8 SWzS 5, 4 SzW 4^3 
4 SzO 3. 4 SOzS 3, 4 80 2, 8 0 3, 4 ONO 3 



8 NOzO 5. 4 NOzN 
24 NOzN 7-8—5 



6, 12 NOzN 7 



159 N 53 0 17 

149 N 80 0 22 Viele Kaptauben und schwarze Möwen. 
72 S 80 0 18 Der erste AlbatroBs. Viele Kaptauben. 



1931 

193 853 037 Viele 



5NOzN5.4NOz05-4,3NzW4,5NWzN3,8NWzW4-5 124 \ 

24 NWzW 4-6 168 N 51 O 21 Albatrosse, Kaptaubett und 



14 28 
1759 
20 25 
24 30 
29 45 
35 1 
40 51 



schwarze Möve 

12 W8W 9triVll W 8W»W ITT 8W 3 IM ( N44043 *ü*«m* Kaptauben und graue Möwen. 

4NW5.8NNW7-6151 N 86 0 28 
170 N 68 0 9 

■j . ii .•< " ..>. a i> ;■>- -i, - ^ « /A io ^.:n 4—10 179 



* . , () 2 S W 3, 2 WSW 3, 8 WN W 3-5, 4 N W 5, 8 NN 
NW 5-4, 10 WNW 4-7, 8 WsN 8-6 
g l 2 1 WNW 5, 6 NW 5—4, 2 NWzN 4, 15 NaW • 



N 54 047 



24 NWzW 10—8 186 

14 WNW 9. in 10 SWsW- 80sO 8—2 150 
4SO;S3, 4SÄ04, 4Si03-2, 7 »41. w. SjW i, WtN 2, S NWiW4 97 

4 NWzW 5—6, 15 NWsN 6-6, NWzW 7 170 1 am(ll » Nm 

3 NW 7, 21 WzN 8—6—9 123» awlvw 
7 WzN 9, 17 W 9 191 1 «j niA 

4 NWzN 9, 4 NWzW 9, 4 WzN 8—7, 12 Wf87 8071 S84U4U 



.. Kaptauben, graubraune 
zeln Kelp (Birnentang). 



Vm. 



Digitized by Google 
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17 
Ii 

II 

» 
21 

HC 

23 
24 

46 
2* 
27 



30 
31 
A»€ 
1 

I 
4 
ft 
I 

7 

H 

9 
10 

11 

Iii 

13 



4M 8 

4; ii 

4« W 
16 M 
46 8 
44 31 
43* 
42 25 
4048 
./< l'i 
H 4 
3« 47 

a f ,2i 
:« a». 

31 53 



44 ♦«> 
4»;4'J 

5250 
573*4 

66 * 

**z5 

73 40 
7717 
-.11 




■»-9 



8766 
9138 

M H 
97 2* 



3040 99 38 
29 2« 102 
2S 16 104 13 
»6 44 106 9 

25 io io849 

2314 10953 
« 7 109 56 

»4» uoa» 

1H42 11237 
16 H 11441 
13 30 IIA Vj 
11 8 118 26 
9 42 119 2* 




24 WzS 6-4 14c) Ji 22 O 23 19. Ym. Marios o. Oozets in Sicht, U n 

4 NzW 8—9, 4 NWzN 8—9. 16 SWzW 8-9 174 . i*b za oeliick. hierfür Positionen Mit Trinidad 

24 WzN 8-4 J N57051 n bis Sandalwood I verbessert, " 

4WÄ-*r04,4fc04-J,4» J «7,«lrW/W7.4WHI».4WzS9 161 S Landvörel. Pengniae. vieleKi 

12 WzS»-*, 12 WzN 7-« 136» 21 S».7U pi- 1 iMll lllsgll IlWl 

19 WKW 6-5. 1 W 5, 4 WSW 4 154 N 1908« Vi* le Kapusbea and Albatroaa*, sowie gross« 

24 WSW 3—4 13M Kepbalopoden.djeaufhobensüdl Brcitenbsufig. 

S7.JSWU WSW 9, 13 W 10-11-8 174 XS4 0 39 23. Viele Kapuuhen o. Albatros»«. Nacht* n. Mg*. 

182 K16W80 Gewitter. 24.Vm. auffallende Zonahmed Waaser - 
155 0 16*) temperatur. Viele Kapunbea und Albatrosse. 

182 N47W23 Seesehwalbeu. Albatrosse, ein grosser schwarzer 
«Ol S 70 O 18 Falke, kleine ~ 
203 N34W20 
178 N20W23 

161 N 32 0 14 KspUubeo,Albatr. u einige graubr. kleinere Mö 

Albatrosse, Kapuaben und kleine " 
121 N 27 0 13 leutem Jnm das erste Mal kein Wi 
130 N 79 O 16 Kapuoben and graue Möwen, 

(Kapuaben, graue Möwen. 
N 84 037 Zwei grosse schwarze Albatrosse. 
Kapuaben, graue Möwen, ein Albatros*, die erstes 
149 N 64 0 18 fliegenden Fische. 4 Nm. viele Tümmler, bei 
Sonnenuntergang viele Tidedecken, Kapuaben 
135 S 84 0 10 and Braue Möwen. 5. gegen 5 U. Nm. viele Tide- 
76 S 74 0 *6 flecken, n. Sonnenuntergang »iel Stromgerauscb. 
MB N 1 7. Kapuaben, graue Möwen, viel kleine Mollusken. 
120 X 38 0 30 DerSWw.kammiteinem Wolkenrini 
181 N 16 0 13 Ein grosser weisser Landvogel. 
190 N 3 0 18 Einige braune, grosse Landvögel, drei 
163 N 16 W 14 weisse Bootsmann«, Abdi. »ehr 

gebendes Waater, gebwach leuchtend. 
96 N" 40 W 18 Wasser sehr retrübt, S'achU fast weiss, nur schwach 
leuchtend und Stromgerauscb. 
1 NOzO 3, 5 O 3, 2 OSO 4, 8 0 3-1, 4 Stille, 4 0 2 61 13. Nm. 4 C. Land in Sicht 
Zwischen Saodelboot-l. und Humbawa, 15. Nm. wollun in die Sapy-Strasse, durch Mangel 

12 O 3—5—3, 6 OzS 3-5, 6 SOzO 6—6 an guten Landmarken kamen westlich davon. 

Am Nordende der Maagerye-Straase, in die eiosegelte, weil iofolge der Aebnlicbkeit des Landes an ihrem Kordende mit dem 
„ „ 8 SzW 3, 4 ONO 2 u. 8, 8 OzN 3 u. 4, 4 OSO 3 u. 4 der Sapy-Str., in dieser zu sein 

nM 10 OSO 8 u. 4. 8 ONO 2 u. 8, 6 OSO— 8 4 

Zwischen Tanna Keke und Celebes. 
Nm. 5 U. auf Macassar Rhede: 95 Tage von der Elbe. 

Von Lizard bis 0» Br. 29.» 1 W 24 Tg. 
Von 0» Br. 29,1 W „ 30» 0 46,8 8 J7 , 
„ SO 0 46,8 S , 70 O 43,5 8 11 , 
, 70 O 43,5 8 , 25 8 109 O 12 „ 
„ 25 8 109 O B Und 8 , 

, Lizard „ 85 „ 

* Elbe . Macassar 95 H 

Im NO- Passat N- Atlantic 26,2 N 23,4 W bis 5,9 N 25.9 W 8 „ 



14 911 119 0 



15 

1« 

17 

18 
18 



18 w 8—7. 6 WSW 7 
3 W 6 7 WSW 8—10. 14 WSW 11 
8 WSW 9, 10 SW 10-8. 6 WSW 7 
18 W 7-9. 9 SWzW 9-8 
U WzS 9 n.8 
24 SWzW 8-10-7 
24 SWzW 7—4 



* SWzS 3 a. 4. 22 SWzW 3 a. 4 

12 NWzW 3, 8 NNW 3-4, 4 N 4 

19 NzW 4 o. 5, 1 NWzW 6, 4 WzS 5 

« BWzW 8, 6 SWzS 4 u. 5. 12 SzW 4 u. 5 

12 SzW 5, 6 SOzS 5, 3 SOzO 5, 3 OzS 5 

H OzS 4 u. 5, IC OzS 4-3 Nachts ±- 



16 OzN 2—3, 4 NO 3, 4 SSO 4 

3 S 4, 21 SSW 4—5 

4 SWzS 7, 20 SW 3 u. 4 

20 SSO 4 u. 5, 2 OzS 4, 2 0 6 
24 SOzO 4 u. 5 
3 SO 4. 21 SOzO 3 u. 5 
12 OSO 3, 6 SO S, 6 OSO 



12 SO 8-4 -2. 8 OSO 1-8. 4 NO 2-4 



20Std. 

9 . 



väl. Wd. zw. Pass. „ 5,9 „ 25,9 „ „ 2,6 - 27,5 
„8()-Pasa.u.O-Wd.S-Atltc2.6 _ 27,5 . „ 21,7 S 28,1 
- O-Monsnn im Ind. Ocean 16,1 8 114,7 0 . Sapy-Str. 
Der Meridian von Grsenwich ist Marke für Lange und Zeit, | 
aber nicht für die Grenze des Sodatlantiscben Oceans; Grenzen 
für ibn sind sobald man Schiffsreisen mitteilt bezw. beurteilt 
oder meteorologische Arbeiten liefert, die schon von Maury 
Denen: 70* W und 90° O. Der nächste östliche Reise- 
Ist dabin zu verlegen, wo ein, seine Lange abse- 
in Schiff, nördlich von Os* gesteuert wird ; wenn letzteres 



8 

„ 10 
6 

nach 



3009 Sm. 

4069 . 

1947 . 

2106 . 

1125 „ 

12856 . 

13870 „ 

1278 „ 

m „ 

1444 . 

763 



d. Std. 



■ 



■ 



6 0»! Sm. 
6,19 „ 
7.13 . 
6,77 » 
5^1 , 
6.27 
6,08 
6,46 
3,28 
5^9 

53 . . - . 
einer Strasse von Acheen-Hcad bis Ombay-Pags bestimmt 
ist, so wird dieser Abschnitt mit meteorologischen Hauptgrenzen 
hei 60°, 65* oder 70* O enden; jeut folgt nach 5* abgerundet 
der Breitenparallel von dem an nördlich von NO gesteuert 
wird, — dies mag für die nach Malacca- und Sunda-Strasse 
bestimmten Schiffe immer 80' S sein, kann aber für die 
wärt» von Java bestimmten. (Schluiis folgt) 



*) Nachta nnr unter Voratengstagsegel vor dem Winde und der See weggesteuert: sobald das Schiff den Wind mehr als 
2 Kompaasstriebe (von hinten gerechnet) ins Segel hatte, lag es bis zur Grossluke weg; als dag Unlermargsegel fest gemacht 
wurde, stand noch dio Leeseboot der gerefften Kock, da luvte dag Schiff in einer Bö etwas an und legte sich so über, uass da-. 
Wasser ein zufällig nicht angeschraubtes Fenster des KajOUhauses aufdrängte und in die Kajüte strömte; man muss es erleben 
um es für möglich zu halten, dass ein Schiff so schräge liegt ohne mit Raaen versehene Masten zu verlieren und dass die 
sich dabei noch auf den iUaen halten können. 



und Altonaer 
am I. Januar 1885. 

Am Anfang« 1884 benUnd die Hamburger Rhodorui an« 



230 Segulachiiren aua Hola 
74 » » Emen 

173 Dampf-ehinen » Eisen 
3 > » riUhl 

1 > » Höht 



» 173 343 » 



Zumuhiihmi -IH1 Schillern von suaammen 306 0*5 R.-T. 

Ilinau gingvn Im Lauf Jon Jahn» 26 SogoUchiffo, 19 Dampfisrhifle, 
abging«« »»»»32 » 9 » 

mithin hptrilgt der Zugnng 4 Schiffe. 

Daher beetand am 1. Jan. 1886 dio Hamburger Rhederei 
aus 486 Schillern und «war an Hwglern au« 2 viermaHtigBn 
Bchiffon, 2U Vollarhiffon, 131 Barken, 18 Briga, 18 Srhuner- 
Brig«, 24 Dnumaat -Sehuner, 1 Schuner-Bark, 80 Schuner, 13 
(»alM Sclnmer, 8 Kutter, 1 Kuff, 1 Galliot, 0 Galleaesen, 30 
Kwer, 1 Ewnr-Kahn, 1 Lugger 

total »«sltegelsphlffen yon caaammen 186 187 R.-T. 
160 H<-hi«ub«n Dampfachiffun I 
3 Uft.liT Dnmpf«ehiff«n J» 186 367 » 

laBngwir Dampfachiffen 1 

im Gänsen aua 486 Schiffen von auaammen 321 664 R.-T. 



Von diesen 187 Dampfnrhiffen sind 177 
Stahl, 3 roh Hobt gebaut; wahrend von den 
218 aus Holz und 80 aas Eisen gehant mnH. 

Die Segelschiffe nun Einen zergliedern sich in: 

S188 Tor«. 
37 676 » 
30 331 » 
887 » 
1433 » 
243 » 
206 » 
63 3(i3 Tons. 



»u» Eisen, 7 ans 
198 Segelschiffen 



26 \ 
44 
1 

4 Dreiinast-Schuner 
2 Gaffel-Schuner 
2 Kntter 



80 Schiffe. 

Die AUonaer Rhederei bestand am 1. Januar 1886 
7 Barken, 1 Dreimast- Schuner, 1 Galliot, 6 Ewer, 4 
von zusammen 19 Schiffen von 4 306 R-Tons. 



Verkehr deutscher Schiffe im Jahre 1883. 

Llrorna. Im Etatsjahre 1883/84 war die deutsche 
Schiffahrt im Ganzen durch 60 Dampfer vertreten und zwar : 
47 Dampfer der Sloman'schen Linie von 53 981 Rg.-To. 

11 , „ Hansalinio „ 10 016 „ 

1 , „ nensb.-Dainpfsch.-Ges. „ 1 247 » 
1 . , Ges. Anglia in Hamburg, 1 648 „ 

Digitized by Google 



39 ta 



Am 1. Juw 1883 varco im Hafen 
5 deutsche Segelschiffe v. 2 308 R.-T. 
ien im Laufe 

des Jahres 67 B B „26 406 , 
7 „ Dampfschiffe „ 5 413 , 
zusammen 79 Schiffe von 34 187 K.-T. 
Abgegangen im Laufe 

des Jahres 78 „ „ 33 604 „ 

ImHafenam31.Dec. 1883 1 Segelschiff „ 533 „ 

rWt»-Flata. Im Laufe des Jahres 1883 kamen an 
12 DampfsehHfe von 9090 Tonnen, 2 Segelschiffe von 414 
Tonnen, die im Laufe des Jahres bis auf eins wieder 
ausgingen. 

Farl an Mure. Von deutschen Schiffen, welche im 
Jahre 1883 den Hafen anliefen und Unger als 48 Stunden 
verweilten, sind 10 Dampfschiffe von 15 854 Reg. -To. zu 
verzeichnen gewesen. Ausserdem kamen noch 26 Schiffe 
von 23 730 Reg. -To. ein. Deutsche Segelschiffe haben 
den hiesigen Hafen im Jahre 1883 nicht besucht. — s— 



Schiffahrtsverkehr in den Häfen Italiens im Jahre 1 883. 

Im Jahre 1883 stellte sich der Schiffahrtsverkehr in 
des Königreich Italiens (Ein- and Ansiauf 
snomaen) folgendermassen: 

I. Handelsthätige Schiffahrt 
a. Internationale Schiffahrt: 
Gattung Schiffs- Tonnen- Menge der ein- od- aus- 
der Schiffe : zahl gehalt geschifften Tons Waren 
Segelschiffe 23 790 2 232 139 1 769 869 
Dampfer .. 10 484 9 067 857 3 789 221 



Zusammen 34 274 

b. 

Segelschiffe J45 898 
Dampfer . 41 678 



11 299 996 5 559 090 
Küstenschiffahrt: 
4 595 851 2 943 633 
20 937 482 2 126 305 



187 576 25 533 333 5 069 937 
c. Oesamtzahl der handelsthätigen Schiffe: 
Segelschiffe 169 688 6 827 990 4 713 501 
Damp fer . . 52 162 30 005 339 5 915 526 
Znsammen 221 850 36 833 329 10 629 027 

II. HandeUmUhälige Schiffahrt: 
Segelschiffe 36 528 2 048 641 
Dampfer . . 1 571 679 465 



38 099 2 728 106 



— 8— 



Nautische Literatur. 

JStne deutsehe Stadt vor »echsig Jahren. Kulturaetchicht- 
liche Süue von Dr. Otto Bähr. Leipzig 1884. Verlag 
eo» F. W. Grvnotc. — VI und 168 Seiten kl. 8'. — 
Freit: Jt 2.50. 

Ein äusserst interessantes Rüchlein, das man mit wahrem 
Vergnügen bis zu Ende liest. Die Zeit, welche diese Schilde- 
rung ins Auge fasst, ist das dritte Jahrzehnt dieses Jahrhunderts. 
Die Schilderung beschrankt sich auf die wirtschaftlichen und 
gesellschaftlichen Zustande, und es werden deshalb die politi- 
schen Zustünde nur insoweit hereingezogen, als sie anf jene 
von Einfluss gewesen sind. Zum Ausgangspunkte der Betrach- 
tung wurde das Leben einer massig begüterten Familie der 

Sebildcten Sande genommen. Der Ort, dessen Verhältnisse 
er Schilderung zunächst zur Grundlage dienen, ist die Stadt 
Kassel; man wird aber die gleichgearteten Zustande der mei- 
sten andern deutschen Städte wiedererkennen. In 18 Kapiteln 
wird uns die „gute alte Zeit" in alt' ihreu Fasern anf das 
Treffendste geschildert. Zotreffend ist des Verfassers Schluss- 
dass durch die im Laufe des letzten halben Jahr- 
gemachten Fortschritte fast in allen Beziehungen 
aas Wohlergehen der Menschen wesentlich gefördert wurde. 
„Unter Volk weist aar nicht, wie gut et ihm Heut« geht 1 ruft 
er aus, und meint, dass der wahre Grund der beute hesteben- 
den Unzufriedenheit in den aufgeregten Leidenschaften des 
Neides, der persönlichen Gereiztheit und der Genusuncht liegt, 
welche die Massen unseres Volkes ergriffen haben. — Da« 
für Jedermann höchst lesenswerte nnd kulturgeschichtlich wert- 
Tolle Buch wurde vom Verleger auf das Würdigste ausgestattet 
(geschöpftes Papier und Scbwabacher-Druck). F. K. 



Germanischer Lloyd. 
Oeutsche Handels-Msrine: Seeaofäll* vom Monat Januar %&nf>, 
soweit solche bis cum 15. Februar 1886 im Central Bureau des 
Germanischen Lloyd gemeldet und bekannt gewonlen sind. 
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Verschiedenes. 

lederne Piraten der Nardsee. Im Polizei - Gerichts- 
höfe in Great Yarmouth wurde die Untersuchung gegen 
die Schiffer Rust, Chalk und Preston, die am 29. Juli das 
deutsche Fahrzeug „ Diederich " auf offener See enterten 
und Spirituosen verlangten, fortgesetzt. Der Schiffskapitan 
des „Diederich" bekundete, dass er den Angeklagten auf 
ihr Verlangen Rum verabfolgte, worauf sie mehr forderten . 
Dann wurden ihnen noch zwei Flaschen gegeben ; sie ver- 
langten aber ein oder zwei Dutzend Flaschen. Dies wurde 
verweigert, bis die ersten beiden Flaschen bezahlt worden 
seien. Dadurch aufgebracht, versuchten die Angeklagten, 
in den Vorrathsraum zu gelangen Der Kapitän verthei- 
digte seine Waaren. wurde aber schliesslich überwältigt, 
und die Angreifer bedienten sich selber. Später betraten 
noch andere Schiffer das Fahrzeug, und die Vorrathe wurden 
geplündert. Sammtlirhc Angeklagte wurden vor die Ge- 
schworenen verwiesen, aber gegen Bürgschaft auf freiem 
Fuss belassen. 



lar Bebsnc, der läriagsfisrherei wird 



jetzt endlich 

ein erster Schritt gethan. Dem Bundesrate ist ein 
Antrag des Reichskanzlers zugegangen, laut welchem 
dem Gesetz über die Prüfung der Seeschiffer etc. 
hinter § G folgender Zusatz nachgefügt werden soll: 
§ 6 a. „Für die Zulassung als Schiffer auf kleiner Fahrt 
mit Hochseefischereifahrzeugen genügt bis auf weiteres 
der Nachweis der im § 6 vorgeschriebenen Fahrzeit." 
In der Begründung wird darauf hingewiesen, dass die 
deutsche H&ringsnscherei, wie sie jetzt ist, von den ein- 
geführten Haringen im Wert von 32 Mill. Mark kaum 
den Vsi 'Peil decke. Die technische Kommission hat die 
vorgeschlagene Aendernng für unbedenklich erklärt „weil 
diese Fischerfahrzenge regelmässig zwischen einem be- 
stimmten Hafen und den Fangplätzen eine feststehende 
Strasse befahren, auf welcher sie ausschliesslich mit Hülfe 
des Lotes sich zurechtfinden können. Noch unbedenk- 
licher werde die Aufhebung des Prüfungszwanges sein, 
wenn dieselbe nur widerruflich erfolgt und die Wieder- 
einführung der Prttfungspflicht für den Fall vorbehalten 
dass sich Unzutraglichkcitcn oder gar Gefahren 
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für die Sicherheit der Fischereifahrzeuge und ihrer Be- 
mannung herausstellen sollten." — 

Es sollte uns freuen, wenn wir bald in der Lage 
wären, auch die Erhöhung des Haringszolles auf 7 Jk. 
per 100 Kilo und die Erhöhung des Zolles auf gesalzene 
Fische auf 20 Jh. per 100 Kilo mitteilen zu können. Die 
Abschaffung der Prüfung wird uns Fischer, die Erhöhung 
des Zolles Kapitalien fflr den Fischfang zuführen. Ohne 
das letztere bleibt ersteres eine halbe Massrege]. 

Die fliterdampferiUtte d«s Rhein- zählte Anfang 1885 
an Radschleppern 49 Schiffe, darunter 5 neu, 8 umgebaut 
und an Schraubenschleppern 152 Schiffe, zusammen also 
201 Fahrzeuge gegen 62 und 53, zusammen 115 im 
Jahre 1876. Dazu kommen noch 8 Tauer. Die Schrau- 
benschlepper verdrangen allmalig die Radschlepper und 
Gefahren, wenn auch vorzugsweise den Unterrhein bis Köln, 
doch auch den mittlem und obern Rhein (bis Mainz resp. 
bis Mannheim) bis zu welchem letztern Platze namentlich 
die grössten Schiffe, etwa 20 an der Zahl, gern fahren, 
so lange der Wasserstand es erlaubt. Doch sind die 
Schraubendampfer kostspieliger in der Unterhaltung durch 
den schnellern Verschleiss gewisser rasch gehender Ma- 
schinenteile und so bleiben die Raddampfer immer noch 
unentbehrlich. Die Schlepplöbne haben reissond schnell 
abgenommen von 0.97 Pf. für die Kilometertonne in 1876 
auf 0.608 Pf. im Jahre 1881 und gar 0.480 Pf. in 1883; 
wogegen sich freilich auch die Betriebskosten der hier in 
Frage stehenden „Ccntral-Tauerei und Sehleppschiffahrts- 
Gesellschaft" von 0.93 Pf. in 1876 allmalig auf 0 . 49 Pf. 
in 1883 verringerten, hauptsachlich infolge der ver- 
grösserten Leistungsfähigkeit der Fahrzeuge. Verhand- 
lungen zu Vereinbarungen über lohnendere Frachtsatze 



mit andern Gesellschaften haben zu keinem Resolut g 
führt. Der Rheinverkehr za Berg hat sich seit 18' 
mehr als verdreifacht, seit 1876 ungefähr verdoppel 
Im Jahre 1883 gingen nahezu 2 Millionen Tonnen Gut 
bergwärts an St. Goar vorbei. 

Krmiiiigang in Tenieageldea und 4er Leaehttin 
Gebührei für die SndkäMe Aaapala. Nach einem Erlas 
der Regierung des Freistaates Honduras vom 4. Mä 
v. J. sind das Tonnengeld und die Leuchtturmgebühr 
für die Südküstc Amapala zusammen auf 6 Pesos für d 
Schiff festgesetzt worden, während dieselben bisher na 
Artikel 38 des Zollgesetzbuches 25 Centavos für c 
Register-Tonne betragen haben. — s— 

■le lafe-bewegHc. Antwerpens im Jahre 1884. 
verflosseneu Jahre liefen im Antwerpener Hafen 4 192 Schi 
mit einem Tonnengchalt von 3 462 021 Tonnen ein geg> 
4 317 Schiffe mit 3781 461 Tonnen im Vorjahr. Die A 
nähme der Schiffszahl erklärt sich aus dem 
dass in den letzten Jahren auf den Werften, 
in England, den Schiffen überhaupt ein grösserer Raoa 
gehalt gegeben wird. Auch die Abnahme des Toru>i 
gehaltcs ist nur scheinbar, da im letzten Jahre ein ändert 
Maassstal» in Antwerpen angewandt wnrdc, der sich I 
dem frühem wie 1168 zu 1000 verhält. Wäre der froh« 
Maassstab beibehalten, so hätte sich eine Zunahme ra 
300 000 Tonnen ergeben. Der Flagge nach verteilen rid 
die Hanptzahlen wii folgt; englische Schiffe 2339 m 
1 977 403 T. in 1881 gegen 2382 mit 2 172 114 T in 
deutsche 401 mit 340340 T. gegen 449 mit 384 75fT 
belgische 317 mit 454 725 T. gegen 353 mit 49« 515 T 
französische 196 mit 162 589 T. gegen 203 mit 177244 T 
im Vorjahre. 



Elektrotechnische Fabrik Rheydt 

Ma\ Schoren, Scharnweber & Co., 

Dynamomaschinen 

Complote 

Beieuchtungs - Anlagen 

Glühlampen, Bogenlampen 

Kraftübertragung 
Galvanoplastik 

LUDOLFE 

Bremerhaven, lirgemeiiter $■!«! tiirasse 71, 
Mechanisch- nautisches Institut« 

abernimmt die komplete AuatrÜBtimgr ron Schiffen 
mit UUnmtlichen zur Navigation erforderlichen Instrumenten, 
Apparaten, Seckarten und Bachern, sowie das Kompcnsiren der 
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m passe auf eise 



ernen Schiffen. 



Verlag der ' 
m Oldenburg 

Barometerbuch f. Seeleute. Nach d. » Barometer Mia»«i ■ 

d. » Meteorolog. Office < «u London von W. ». Frteitn 

Mit 13 ilnldH'hii. u. 2 Karten 3 JH, in Otig-EinM.S.t* Jt 
V. Free den, W., Nautik. In l.c 1er Einbd. IIKA 
Jülfs u. Baileer. Seehafen. I. m. Supplern.. Asien. Arotr 

SHd Amerika, Westindien. Mit 6 Karten. 14.» . 

Orig-Einbd. 16 50 Jk 
. - II: Centrai-Amerika, Mexiko u. Nord-Arnmk» s* 

in Orig -Einbd. 11 Jk 
, — III, 1: Spanien, Portugal u. Süd - Frankmrt 1 

lVljerwirhtxk.il h fi Ji . Orig.-Einbd. 8 Jk 
Oer SchlftVConpatl, d. erdmagn. Kraft u. Deviation v. jnfc 

ueemann. Standpunkte. Orig.-Einbd. 1 Jk 
Werter a. Wind. l eb. Wanne, Dunstepan., Luftdr., Luft*» 

v. prakt.eeem. Standp. Orig. Einbd. 2 Jk 
Georg i, Seewege u. Distanz Tabellen. Orig. Einbd. 3 X l 
— , Skagen-IIelgoland-Scilly u. Scilly-HelgolandSkagrc I 

10 Karton Orig. Einbd. 6 Jk 

Schück, Wirbelstflnne oder Cyclonen mit Orkangew.ll aj 

11 Karten u, Tafeln. Orig.-Einbd. 6 .* 
Piohler, H., Bilder a. d. Seeleben, 2. Aufl. 3 Jk, it 1 

Einbd. 4 Jk 



Chemisclie Tinten 



t» Pulverform, 
taf&rt MW. .« ru«r *. flric* mm ImiJin, 

von Dr. PITSCHKE in Bonn a. 



Tintenfass als Tinten 

Neuheit! 



Ulf £[ 

Qocynac 



Dl» Zeitschrift „Die Nahrungsmittel» urthtUt, dau tich 

nach der stdttgehaUen catauttta ftatirnelaaf i* «Uta 
#pextkttue ron Impaniitts. fttatiiittbia Cojntc, bei 
giat btinttaä tuuz*rta Jxtltta altit aatmeaM. 
Krpmrt-Ctrmpaynie für />> ifrMen Cc^mac, Köln a/Ith. 

üruer Prednct eignetaich vartrefflloh n ] 



u. Ttlrfr. • 
arbrauch rmpfohlrK, a KB» für J.S Lilrr 
11 Mark, ä farkrhrm I LUrr SO Pfa., 
ccncmlrirt» BO Ifa. AU* Sortrm form. 
Timlen : als ralhr, Mnur,grünr t 9iatU t 
aalbt w* *. w. i }'&fi< L M*n für 1 JAtar 
.Kl I. tO, i LUrr 70 Pf. VAicarto 
u. <Hol. Caplrttnt* * Ufr Mit. 1. 1». 

WlKtrrvrrkäufrr 



all» TimUntrrtrm, ratht, blau. 

r-hx nr :t , t [ >t Tiatt u. ». tr. I* 

Sabataas rrithl nr U—li Ml M 
d*t Tiri*nfaM*t*. — Apparat *"■* * 
Sorla Mk. I. iO. Bai Baraa ra« II 
a Mit. I. 90. r *r$4n it mm 0 f*f^ \ 



ttermanlicher liloyd. 

Deutaohe GeaelUohatt cur Claaainelrung von Schilfen. 

Central - Bireav: Barila W, Latzow-Strasse 85. 

Schiffbaumeiater Friedrich Schüler, General-Director. 
Schitfbaumeiater C H. Kraus in Kiel, Techniacber Director. 
Dia Oaaellaohaft beabsichtigt in doutachon und auaaardautaohan Hafanplätaen , wo aie rar Zeit 

nicht vertreten Ist, Agenten oder Hu nichtiger an ernennen, und nimmt du Central - Bureau be? 
tun dieae Stellen 



VmU« tos U. W. 8 Hornau in 



. Aiurwui ta. Q 00 J[ e 



Beilage zur HANSA No. 5. 1885. 



Statistik über die Geschäftstätigkeit des Seemanns- 
Amtes zu Bremen für das Jahr 1884. 

Die Bemannung der Bremischen Seeschiffe am 1. Jan. 
1884 betrug: 323 Schiffe mit 6423 Personen. Von 20 Schiffen 
ist dio Bemannung nicht aufzugeben. 17 Schiffe lagen 
still ohne Bemannung. Zusammen 23 5 Segelschiffe mit 
3318 Personen un<l 88 Dampfschiffe mit 3ü75 Personen. 

Von den 6423 Personen siud 357 Bremer, 36 au* 
dorn Bremer Gebiet. 145 Vegesacker. 374 Brcmerhavcner, 
730 Oldenburger, 3320 Prcusson , 500 Angehörige der 
übrigen deutschen Staaten und 862 Angehörige fremder 
Nationen. 

Von den Seemanns- Acmtern Bremen, Bremerhaven 
und Vegesack wurden: 

angemustert 8353 Per* durch 313 Verhandlungen, 
nachgemustert 4546 . ,, 510 ,. 

demnach gemustert 12899 Per» durch 833 Verhandlungen, 
gegen 12848 Pers. durch 866 Verhandlungen 
im Vorjahre. 

An- resp. Nachgemustert wurden: 
12456 Personen durch 732 Verhandl. für Bremer Schiffe 
und 443 , 151 , „ sonst. dtsch. , 

Unter den 732 Verhandlungen fOr Bremer Schiffe be- 
fanden sich: 487 für Dampfschiffe mit 10431 Personen und 
245 für Segelschiffe mit 2025 Personen. 

Unter den 151 Verhandlungen für sonstige deutsche 
Schiffe befandeu sich : 9 für Dampfschiffe mit 01 Personen 
und 142 für Segelschiffe mit 352 Personen. 

Von deu 12899 Personen wurden in den einzelnen 
dienstlichen Stellungen an- resp. nachgemustert: 757 Bre- 
mer, 70 aus dem Bremer Gebiet, 165 Vegesacker, 980 
Bremerhavener, 1398 Oldenburger, 7442 Pruusseu, 1419 
Angehörige der übrigen deutschen Staaten nnd 668 An- 
gehörige fremder Nationen. 

Von den 578 angemusterten Jungen waren 285 un- 
befahren. Dagegen waren von den 624 im Vorjahre an- 
gemusterten Jungen 364 unbefahren. 

Nach den einzelnen Monaten anfgefQhrt, stellte sich 
die Anmusterung folgendermassen : Es fanden statt im 



Januar 64 Verhandlungen über 713 Personen, 

Februar 32 . 406 

Mirz 43 , 1240 

April 23 . . 545 

Mai 17 , • . 249 B 

Juni 13 , „ 319 „ 

Juli .20 « „ 873 „ 

August 31 , „ 754 „ 

September 28 „ , 1272 

October 24 „ „ 845 

November.. .. . 19 „ ., 570 _ 

December 23 , 567 

Znsammen 343 Verhandlungen über 8353 Personen. 
Nach den einzelnen Monaten aufgeführt, stellte sich 

die Nachmusterung folgendermassen: Ks fanden statt im 

Januar 28 Verhandlungen über 246 Personen, 
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Bremen, Bremerhaven oder Vegesack angemustert wurden, 
waren 14 5 Bremer, 18 aus dem Bremer Gebiet. 17 Wg.- 



sacker 78 Bremerhavener, 105Oldcnburger, 1612 Preussen, 
471 Augehörige der übrigen deutschen Staaten und 31« 
Angehörige fremder Nationen. 

Von den Seemanns- Aemtcrn Bremen, 'Bremerharen 
und Vegesack wurden: 

abgemustert 13557 Pers. durch 1025 Verhandig. 

gegen 1 1606 Pers. durch 975 Verhandig. im Vorjahre. 
Abgemustert wurden : 
13060 Personen durch SIS Verhandl. für Bremer Schiffe 
oud 497 „ „ 207 n sonst, dtsch. „ 

Unter deu 616 Verhandlungen für Bremer Schiffe be- 
fanden sich: 585 Dampfschiffe mit 1 1276 Personen und 
233 Segelschiffe mit 1764 Personeu. 

Unter den 207 Verhandlungen für sonstige deutsche 
Schiffe befanden sich: 13 Dampfschiffe mit 00 Personeu 
und 101 Segelschiffe mit 407 Personen. 

Nach den einzelnen Monaton aufgeführt, stellte sich 
die Abmusterung folgendermassen : Ks fanden statt im 
Januar . 07 Verhandlungen Über 83SPersouen, 
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Zusammen 1025 Verhandlungen Ober 13557 Personen. 
Die Musterungen verteilen sich wie folgt : 
Scemanns-Amt Bremerhaven 1358 Verb. Uber 25140 Pers. 

., Bremen 516 . „ 1148 „ 

Vegesac k ... 34 , , 159., 
Zusammen 1908 Verh. Uber 26456 Pers. 
Verhandlungen für Schiffe: Nach Hamburg, auf der 
; Weser und den angrenzenden Gewässern 224 , nach See 
25, für die Fahrzeit 1884 14, auf Küstenfahrt 1, nach 
Hilfen der Nord- und Ostsee 76, nach europaischen Häfen 
10, nach Kngland 119, nach Norwegen und Schweden 26, 
nach Danemark 10. nach ltussland 7, nach den Nieder- 
landen 8, nach Portugal 16, nach Spanien 6, nach dem 
Mittclracere 27, nach den Vereinigten Staaten von Nord- 
Amerika 244. nach Süd Amerika 38, nach der Westküste 
Amerika'* 3, nach der Westküste Afrika'« 6, nach Ost- 
indien 20, nach China 1 Verhandlung. 

Von den im Kaufe des Jahres angemusterten See- 
leuten waren im Alter: 

Vom 14.— 20. Jahre 2100 Personen 

„ 20.-30. , 5763 

„ 30.— 40. , 2929 

„ 40.-50. „ 1304 

lieber 50 Jahre ■ 404 

Znsammen 12800 Personen. 
Ifeimscha/fung hilfsbedürftiger Seeleute. Ks wurden 
von deutschen Konsulaten den Scemanns-Aemtern 70 hülfs- 
bedürftige Seeleute überwiesen und betrugen die Auslagen 
für deren Heimschaffung vom Auslände bis Bremerhaven 
resp. Bremen 2261.12, die Weiterbeförderung nach 
dem Inlaode Jt. 1367.45, zusammen Jk 3628.57. 

An Sterbefälien gelangten 56 zur Anzeige, nämlich 
durch Krtrinkcn 8, Herzschlag 3, Gehirnschlag 5, Gehirn- 
entzündung 1 , Lungenentzündung 4, Lungenschwindsucht 
7, Herzlahmung bei hochgradiger Schwindsucht 1 , Blut- 
sturz I. Abzehrung 1, Schwäche 1, Keuchhusten I. Fall 
aus den Masten 2, Herzfehler 2, kaltes Fieber 1. Typhus 
1, Cholera 1, Pocken 1, Delirium tremens 1, Gehirn- 
erweichung 1 , Lungcnstickfluss 1 , Selbstmord durch Kr- 
trinkcn 10, Selbstmord dnreh Halsabschneiden 2. zusam- 
men 5t» Ausserdem sind 37 Personen \ erschollen, 

Digitized by CjOOgle 
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Angezeigte Geburten: Männlichen Geschlechts 4 
(darunter 1 Todgeburt), weiblichen Geschlechts 4. 

Klagesachen wurden anhängig gemacht wider 180 
Pcnonen und zwar: 

Geldbussc wurde von den Scemanns-Aemtern erkannt 
wider 107 Pejrsoneu. im l'nvermögcnsfalle wnrdc auf Haft 



erkannt wider 5 Personen; Berufung gegen den Rescheid 
des Seemanns- Amtes legten ein 3 Pentonen, dem Gerichte 
direkt überwiesen (ohne Descrtionsfallc) worden 74 Per- 
sonen, zusammen 189 Personen. 

Die mittlere Matrosenheuer betrug .# 47.10 pro 
Monat. 



Uebersicht des Schiffe-Verkehrs an den Quai-Anlagen in Hamburg im Jahre 1884. 

der Veröffentlichung der Deputation l'ftr Handel und Schiffahrt.) 
der angekommonon Schiffe nach Flaggo, Bauart und Ladung. 
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Französische Dampfschiffe. 

„ Segelschiffe.. 
Norwegische Dampfschiffe 
Dänische Dampfschiffe. 

Segelschiffe 

Belgische Dampfschiffe. . . 
Russische „ 
Schwedische „ 
Holländische Dampfschiffe. 

„ Segelschiffe . 
Spanische Dampfschiffe 
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Von diesen Schiffen enthielten 

Ladung 1819 1 270 732 

I.ccr kamen an . . . 202 112 514 
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Die Rhedereien, rosp. Agenten der Schiffe waren'. 
Amsinck & Hell 24 Schiffe, Hermann Binder 13, Aug. Döllen 
65. Kngi-np Collier 90. R. Carl 100, Edwd. Carr 3«, Th. A F. 
Eimbckc 2«, Glftfckc & Hennings 104, H. M. Gebrekens 94. 
C. Hugo 281, Hamburg- Amerikanische Packetfahrt- Aktien- 
Gesellschaft 121, Hamburg-Südamerikanische Dampfschiffahrt«- 
Gesellschaft «1, A. Kirsten 289, Knfthr 4 Burchard 13, D. Fuhr- 
mann. Nissle & Gflnther Nacbrtg. 112, Wm. O'Swald A Co. 1, 
Pearson A Langoeie 54. H. J. l'erlbach A Co. 261. Willem 
Pott 25fi, II. W. Pott * Körner 70, F. J. Reimers 52, H. C. 
Röver 115, John Sebildt & Co. 2, J. Silvaiu 28, Rob. M- Slo- 
man jr. «3, S. Stein 22, Witt 4 Zielstorff 105, C. Woermann 9, 
W. Zoder 123, Diverse 14. - Zusammen 2«04 Schiffo. 



Bericht der ErTekten-Versicherungs-Gesellschaft für Seefahrer zu Oldersum pro 1884. 



Aus der mit einem Rückblick auf die verflossenen 
11 Jahre des Bestehens der Gesellschaft verbundenen 
lebersicht über die Lage des Geschäfts erwähnen wir, 
dass seit 1870 2914 Versicherungen mit einem Kapital 
von 1 187 556 vÄ. in Kraft waren; entschädigt wurden in 
derselben Zeit 139 Personen mit einer Summe von 41 700 
Die durchschnittliche Prämie in den 11 Jahren betragt 
geraum ! Procent: rechnet man dazu die Prolongations- 
gebuhren. pro Jahr \ pCt., so stellt sich der Beitragsfuss 
auf geraum .i{ pCt., welcher Satz, gewiss nicht hoch ist 
und das Schiffahrt treibende Publikum veranlassen sollte, 
dies gemeinnützige Unternehmen nach Kräften zu unter- 
stützen. Die Rechnung für 1884 hat im Schäden-Konto 
eine Einnahme von 3763 Je. 24 Pf., eine Ausgabe von 
117«) 20 Pf . einen Bestand von 293 Jb. 4 Pf; im 
Inkosten- Konto eine Einnahme von 19S Jk 71 Pf., eine 
Ausgabe von 12t) M. 73 Pf., einen Bestand von Gl Jk 
98 Pf. Die vorausbezahlten 2\ pCt. der am 31. Dec. 1884 
versicherten 42 880 Ji. betragen 1072 Jk, wohingegen be- 
trat ir:d ! 13« Ji 31 Pf. somit zu viel belegt 64 Jk 31 Pf. 



Die Gesamt- Einnahme betrug 5023 Jk 95 Pf., die Aus- 
gabe 4733 Jk 24 Pf, an Baar waren vorhanden 290 Jk. 
71 Pf. In Erledigung des 3 Punktes der Tagesordnung 
wurden die drei angemeldeten Verlnstc mit 344 A 10 Pf. 
anerkantit, dabei aber gerügt, dass zwei der Beschädigten 
es an der nötigen Bemerkung in der Verklarung über 
Bergung der Effekten hatten fehlen lassen. Der Vor- 
schlag der Direktion, zur Deckung der Schäden einen 
Beitrag von \ pCt. zu heben, wurde gern angenommen. 
Dieser Beitrag, sowie die alljährlich zu zahlenden | pCt. 
Prolongationsgebührcn, zusammen } pCt. sind sofort an 
den Kassenftthrcr bezw. die Agenten zu entrichten; die 
austretenden Mitglieder erhalten die vorausbezahlten 2jpCt. 
nach Abzug von { pCt Prämie mit 2\ pCt. gegen Rück- 
gabe der letzten Prolongationsquittnng zurück. Bezüglich 
der Winterprämien wurde beschlossen, für die Monate 
November uud Deeember \ pCt. pro Monat als Extra - 
zulage zu heben. Diese Statntcnabänderungen treten 
vorbehaltlich der landdrosteilichen Genehmigting mit dem 
1 Januar 1886 in Kraft. 



V»ll«ii vun M. W. Kilo in« ti In Bremen. Urin k ».in Ali*. M <•>«■! .» Hin kininn. H»mU,ifc All.-r»«ll 
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auf unsere Zeitschrift bitten wir baldigst zu 
bestellen. Die Post verlangt vor Anfang jeden 
Quartals neue Bestellung und Vorausbezahlung. 



indem er zur Berechnung von K durch M, t und II 
(Horizontalintensität) dient. Die Berechnung dieses Koef- 
fizienten gieht nach den Kleinenten von Herrn Jungclaus: 



Inhalt: 

Berichtigung der Abhandlung »Irrwege*. 

Deutscher Nautischer Verein. Verhandlungen den lfi. Vereins- 

tages in Berlin. 
Zur Entstehungsgeschichte der deutschen Kolonialpolitik. 
Der Petersburger Nchiflahrtskanal. 

Verschiedenes: Du ZwilhugnechiiT „Caitalia". 

Hleau ein« Beilage, enthaltend: 
Neuer Fischerei Hafen in Scheveningen. 

L'ebersicht sämtlicher auf das Seerecht besflglichen Kntschei- 
dnngin, dar deuticfaen und fremden Oericbtihofe , Bcikripte etc. der be- 
treffenden Behörden etc., «iaichliaeilich der Litrntnr dar dabin beitg- 
licbea Schriften, Abhandlungen, Auflatai et«. 

Verschiedenes: Ergebnil der Kongo-Kouferen«. — Kngliicbcr Schiffbau. 



Berichtigung der Abhandlung „Irrwege." 

In No. 4 dieser Zeitschrift befindet sich eine Ab- 
handlung (Iber Kompassrosen unter dem Titel „Irrwege." 
In demselben sind meine Patentrosen in Vergleich ge- 
zogen mit Thomson's Patentrosen und den, mit Thom- 
son's Nadeln versehenen Ludolph'schcn Bosen. 

Die von mir an den Dampfer „Pcrsepolis", Kapitän 
Wolkowitz, (neuerhaut von der Aktien-Gesellschuft Weser 
in Bremen) gelieferten Rosen gaben die Daten für die in 
der Abhandlung aufgestellte Tabelle. In derselben ist 
nur irrtümlich 21 statt 23 cm Durchmesser gesetzt. 

Herrn Kapitän Wolkowitz machte ich seiner Zeit 
Mitteilung über eine Methode zur Verglcichung von Kom- 
passrosen verschiedener Konstruktion, indem man die 
Koeffizienten K/p — Trägheitsmoment: absolutes Gewicht, 
und M/p = Magnetisches Moment: absolutes Gewicht be- 
rechnet und direkt zur Verglcichung zieht. Von Herrn 
Wolkowitz ist Herrn Jungclaus davon Mitteilung gemacht, 
nnd derselbe stellt die oben erwähnte Tabelle anf, lässt 
aber den Koeffizienten K/p, welcher für die Buhe der 
Rose massgebend ist, weg, und setzt statt dessen t = 
Schwingungszeit, welcher Faktor nur indirekt Wert hat, 



fo. 


Verferliger 


K/p 


M/p 


1 


I.udolph 


4.3B4 


0,305 


a 


» 


4,037 


0,307 


3 


Thomson 


10,087 


0,138 


4 


Ileclieliuaun 


6,770 


0,161 


6 


8 


C.KIO 


0,147 


6 


Ludolph 


7,160 


0,136 


7 


> 


8,360 


0,070 


A 


> 


11,400 


0,123 



i gewöhn]. Konstruktion 
I mit laugen Nadeln. 
Original, 
altere Horte, 
neuere Sorte. 

| Alluuiüiiuintragcr. 

System Thomson. 

Von 3 zehnzölligen Original Tbomson'schcn Rosen 
fand ich M/p = 0,174, K/p = 9,5. Im Handbuch nau- 
tischer Instrumente, Kaiserliche Admiralität, Berlin 1882, 
Seite 214 ist für diese Bose sogar M = 2,3 und p =* 
11,5 angegeben, woraus M/p = 0,2. Nach den Erfah- 
rungen, die mit meinen Bosen gemacht Bind, ist 0,14 das 
Minimum, welches die Bose haben muss, um sich bei der 
geschwächten Horizontalintensitat an Bord eiserner Schiffe 
in allen Breiten exakt einzustellen. 

Nun schreibt Herr Jungclaus, dass Thomson be- 
wiesen, dass es nicht so sehr auf die Grösse des magne- 
tischen Moments einer Bose, auch nicht so sehr auf das 
Verhältnis desselben zum Gewicht ankommt, sondern dass 
es wichtiger ist, der Bose ein möglichst grosses Trägheits- 
moment und damit eine möglichst grosse Schwingungs- 
datier eu geben. 

Für solche Interpretation wird sich Sir William 
Thomson schönstens bedanken. 

Des Weitem schreibt Herr Jungclaus, dass es Thom- 
son wie Ludolph leicht wäre M/p grösser zu machen: das 
ist es aber entschieden nicht, nnd das bei No. 6, 7 und 
8 vorhandene grosse K/p ist auf Kosten von M/p ent- 
standen und ebenso würde umgekehrt eine Vergrössernng 
von M/p eine Schwächung von K/p zur Folge haben. 

Der Zweck des grossen K/p ist der, die Rose gegen 
Erschütterungen direkt widerstandsfähiger zu machen und 
nicht eine grössere Schwingungsdauer zu erreichen, als 
das Schiff hat. Den Koeffizient K/p oder die Schwin- 
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yunu »dauer durch Schwächung de* ■ugoethrben Moments 
zu vergrößern, wie Ludolph durch Verrinnen» der An- 
ibitl M*^netc von h auf 6, 4 re»p. 2 gethan, lauft ns b'-za 
aaf dasselbe binau», wie Ro»eu alter Konstruktion dorr.h 
Bleiringe zu beschweren. 

N/p i»t der KmpnndJkbke.ufaktor and was Thomson 
bewiesen. i«t, du« e» wohl «Oirlich ist, K/p so gross zu 
machen, kl» fOr die Bab« der Bo«c notwendig, ohne N/p 
to za schwächen, du« die Einstellung»fabigkeit der Rose 
zu gering wird. 

Wtnn trotz dem grossen N/p die Rosen alter Kon- 
ttraktion So. 1 und 2 unruhig werden, so zeigt der kleine 
Koeffizient K p und der nur wenig unter dem Aufhinge- 
punkt liegende Schwerpunkt die Ursache. Die Kraft dei 
Erdmagnetismus ist gegenüber der mechanischen Kraft 
der Erschütterungen »ehr klein, und bedarf die Rose zum 
Widerstand gegen letztere eines grossen Trägheitsmoment« 
(nicht hcbwi»gung«dauer). Die grosse Scbwingungsdaaer 
dient nur dann zur sichern Beurteilung der Ruhe einer 
R<(se, wenn man »ich durch Bestimmung von M/p über- 
zeugt hat, dass dasnelbe gros« genug ist Ob das be- 
rechnete M/p uro«« genug i«t , kann man am Lande da- 
durch bestimmen, da»» man bei einer, dureh Magnete 
geschwächten Uicbtkraft auf nicht ganz spitzen Pinnen 
(ganz- KpiUe können in der Praxi« nicht Verwendung 
flndeuj Kiiistelliingsversache macht. Auf einer ganz 
spitzen Pinne wurde «ich eine Rose noch mit einem 
N/p ^ 0,01 einstellen. Die« Verfahren ist besonders 
geeignet Fluidkompasse zu prüfen und wird aof der See- 
warte »eit Jahreu ausgeführt. 

Da« Unruhig» erden der Rose bei stark rollendem 
Schiff der gleich grossen Schwingungsdauer von Rose und 
Schiff aiiiischliesHlicli zuzuschreiben, ist doch zu problema- 
tisch. Die Hache liegt wesentlich anders. Weshalb wer- 
den die alten Kosen schon unruhig, wenn das Schiff in 
stillem Wa««er fahrt und nur durch die Maschine starke 
Erschütterungen stattfinden V 

Es soll bei stark rollendem Schiff mit M/p aof die 
Hälfte- heruntergegangen werden können, indem die Be- 
wegungen genau dieselbe Wirkung haben, als wenn wir 
am Land den Kompasskessel klopfen, damit die Rose 
sich einstellt. Also, dieselbe Ursache, aus welcher eine 
Rose mit starkem M/p unruhig wird, soll diese bei 
schwachem M/p genau einstellen ? 

Wenn man am Land, bei zu schwachem M/p, am 
Kessel schwach and genan radial zur Rose klopft, so 
kommt diese Rose in Schwingung, wenn auch wenig; hört 
man auf zu klopfen, wird sie ruhig, stellt sich aber nicht 
genau ein; das wird Jeder gewahr, der ein zehntel Grad 
genaue Ablesungen mit einer zu schwachen Rose machen will. 

Wenn man an Land einen Koropass in einer Gabel 
auf einem Stativ aufstellt nnd klopft an die Gabel, so 
das« die Richtung der Stönse nicht radial, sondern tan- 
gential auf die Hose gerichtet ist, so kommt diese in 
Schwingung; das Mittel der Schwingungen wird nicht der 
Ruhelage entsprechen, die Rose wird abgelenkt und zwar 
bei derselben Richtung der Stossc immer nach derselben 
Seite. Ganz dasselbe findet auf dem Schiff statt, wie 
hier aof der Elbe genügend konstatirt werden konnte, 
wo nuch gefunden wurde, daas die Rose beim Kückw&rts- 
arbeiten der Maschine entgegengesetzt abgelenkt wurde. 
Es Ist wohl ohne weiteres klar, dass ein grosses Träg- 
heitsmoment vereinigt mit einem grossen magnetischen 
Moment, mehr für die Ruhe und gegen die Ablenkung 
der Rose beiträgt, als eiue grosse Schwingungsdauer mit 
schwachem magnetischem Moment. 

Uebrigens kann doch nur in Betracht kommen, ob 
das Verhältnis der Schwingungdauer von Roso und Schiff 
ein rationale« oder irrationale» ist. Je irrationaler das 
Verhältnis, am so weniger unruhig wird die Rose selbst 
bei starkem Krangungsfehlcr, um dessen Einfluss es sich 
heim Schwingen des Schiffs allein handelt, sein. Ist der 
Krangungsfehlcr kompensirt und denkt man sich das 
schwingen des Schiffs ohne Stösse durch Maschine oder 



Seegang, so liegt kein Grand vor. das« die Rose unruhig wird, 
da der Kompass zudem noch ia eardauischen Riürec bin et 
Das» die Thomson'sche Originalrose besser ist. all 
die tob mir angefertigte mit Glimmerkarte und Metall - 
träger. Ut unbestritten der Kall. 

In meiner Patentschrift <teht: -eine Rose tu koa- 
struiren, welche eine weniger subtile Behandlung erheischt 
und mit geringem Kosten hei zuteilen ist. ah die Thom- 
son'sche.* Ich legte besonders Wert darauf, das mir 
patentirte Magnetsvttem vorerst zu einer Rose zu ver- 
wenden, welche für allgemein, also auch für kleinere 
Frachtdampfer, die Rose mit langen Nadeln zu verdräng 
imstande ist Dies hat bis jetzt die Thomsonscbe Rose 
nur bei den Regelkompassen der grössten Passagierdampfer 

i ermöglicht. Es sind jetzt von meinen Rosen seit 1. Juli 
1883 200 Stück, sowohl für Regel- als Steuerkompasse, 
in Verwendung 

Wu« die Festigkeit der Ludolph'schen Rosen anbelangt, 
so genügt dieselbe für Regelkompasse, wo es auf exakte 
Uentrirung ankommt, durchaus nicht: die neuern Rosen 
mit Steg in der Nord-Südricbtung sind fester, wiegen aber 
20 Gramm bei gleichem magnetischen Moment- Aluminium 
ist überhaupt wegen »einem Hangel an Elastizität für Nadel- 

• trager nicht zu empfehlen und kann von einer Radikalkur 

1 nicht die Rede sein. 

Festigkeit ist ein wichtigerer Faktor als etwas schnellere 
Abnützung von Pinne und Stein. Meine Rosen besitzen 
übrigens, gleich wie die Thomson'schen, vor den Ludolpb- 
schen den Vorzug, dass Hütchen mit Stein umgewechselt 
werden kann. 

Ware die Abnützung übrigens von Bedeutung, so wäre 
; auch nichts im Wege, mein System in Seidenfadenaoi hangung 
i herzustellen, wo dann ein wesentlich grösseres K/p bei 
gTossem M/p zu erreichen ist, als bei den Thomsonschen Rosen. 

Was die Kompensation von c/i und D*) anbelangt, 
so liegen die Magnete meiner Kosen ungünstiger ah bei 
den Thomson'schen, aber ihrer Kürze (40 mm) halber nicht 
' viel, sondern, wie besonders mit meinen neuern Rosen 
direkte Versuche ergeben haben, so wenig, dass e» für 
die Praxis, namentlich für Steuerkompasse, gar nicht in 
Betracht kommt. Für Kompensation von P/* nnd Q/* 
durch Magnete giebt es keine günstigere Anordnung als 
I die meiner Rosen. 

Nun noch ein Wort Über Fluidkompasse. denen Herr 
' Jnngclaus ja jede Existenzberechtigung abspricht. 

Von Ritchie in Boston sind die von Herrn Jungclau» 
gerügten Uebehtande schon seit ca. 20 Jahren überwunden, 
und über die von mir in den letzten Jahren hergestellten 
liegen Berichte der Kapitäne vor, dass sie ebenfalls frei 
von den gerügten Fehlern sind, und ein Folgen der Rose 
beim Schwülen des Schiffes auch bei Deviationsbestim- 
mungen nicht konstatirt werden kann. 

Als Steuerkompasse sind sie den Thomson'schen 
oder irgend andern Kosen undedingt überlegen and als 
i Rcgelkompasse stehen sie hinter denselben nur zurück, 
I weil sie bis jetzt nicht mit so kurzen Nadeln hergestellt 
werden können, also in Bezug auf die Induktionskoeffizienten. 
I Ucbrigens hatte die , Germania" einen Fluidkompass von 
mir, dessen M=12,0 ist, nach dem Cumberlandsund mit, 
und stellte sich derselbe dort doch bei einer Horizontal- 
intensitat von 0,6 (Hamburg=l,6) vollkommen exakt ein, 
und das auf einem Segelschiff in ruhigem Wasser. 

Bei der Kais. Marine wie auch bei den Dampfern 
der Kosmos-Linie und Hamburg-Südamerikanischen Dampf- 
I schiffgeselhchaft sind Fluidkompasse viel ah Rcgelkom- 
passe in Verwendung. 

Wenn es den vereinten Bemühungen von Herrn Jnng- 
claus und Lndolph noch nicht gelungen ist, dieselben in 
zufriedenstellender Weise zu verfertigen, so siud gewiss 
Irrwege schuld, auf welchen sie wandeln. 

Hamburg, 5. Marz 1885. G. Hechelmann 

*) t/i wird norr Jungclaus im Ernst nicht koinpcnaireo wotleu 
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Deutscher Nautischer Verein. 
Versand I nage« de» 16. Vereiaslages ■• l«rlla. 

Erster Vereinstag, Febr. 23. 

Der Vorsitzende Konsul Sartori aus Kiel eröffnet um 
10} Uhr Vormittags die sechszehnt* Jahres- Versammlung 
des Deutschen Nautischen Vereins zunächst mit geschäft- 
lichen Mitteilungen. Unter letzteren ist zu erw&hncn, dass 
der Nautische Verein zu Wolgast sich aufgelöst hat In 
Veranlassung des Ablebens des Herrn Geheimen Ober- 
regierungsrats Professor Dr. Munter in Greifswald, lang- 
jährigem Vorsitzenden des dortigen Nautischen Vereins, 
erheben sich, auf Vorschlag dos Vorsitzenden, die Anwe- 
senden von ihren Sitzen. 

Der Vorsitzende ernennt den Herrn Kapitän Chr. 
Oberländer - Berlin zu seinem Stellvertreter, die Herren 
Ehlers - Danzig , Hansen -Kiel und Dr. Nolte - Hamburg zu 
Schriftführern, die Herren Kraus -Kiel und Hein - Elsfleth 
zu Stimmensammlern. 

Die Präsenzliste ergiebt 18 Mitglieder mit zusammen 
22 Stimmen, und 10 sonstige Teilnehmer. 

Der Verein der Rheder des Unterwescr- Gebietes in 
Uremen wird als Mitglied des Deutschen Nautischen Ver- 
eins aufgenommen. Der Vorsitzende begrüsst die er- 
schienenen Delegirten des erstcren, die Herren Syndikus 
Dr. Marcus und D. Ueinr. Watjen. 

Bei der sodann erfolgenden Vorstandswahl wird auf 
Vorschlag des Herrn Ehlers, der Herr Konsul Sartori 
als Vorsitzender per Akklamation wiedergewählt. 

Zur Verhandlung kommt: 

I. Antrag der Schiffer- und Rheder -Gesellschaft 
„Concordia" in Elsfleth: 

„Der Deutsche Nautische Verein beschliesst bei 
seinen Vereinstagen von der Benutzung von Steno- 
graphen abzusehen." 
Herr Kapitän Hein -Elsfleth begründet den Antrag. 
Nach einer Beratung, an welcher sich die Herren Hansen, 
Ehlers, Dr. Nolte und Botter beteiligen, wird der Antrag 
mit allen gegen 4 Stimmen abgelehnt 

II. Antrag des Nautischen Vereins in Vegesack: 
n Der Herr Reichskanzler möge ersucht werden, 
bei der englischen Regierung Schritte dafür zu 
thun, dass dieselbe die Insel Fair- Island befeuern 
und mit einem Nebelhorn versehen lasse." 

Herr Stange -Vegesack begründet den Antrag indem 
er o. a. bemerkt dass, wie aus einem Schreiben des 
Residenten von Fair -Island hervorgehe, dort selbst die 
Notwendigkeit einer Befeuerung jener für den Verkehr so 
wichtigen Insel auerkannt worden ist, und zwar ganz be- 
sonders, weil die Feuerkreise des Dennis Hcad Light auf 
N-Ronaldseha (Nordspitze der Orkney -Inseln) und des 
Soznburgh Hcad Light (Südspitze der Shetland-Inseln) sich 
nicht schneiden und bei dem unberechenbaren Lauf der 
stark setzenden Strömung, namentlich zur Nachtzeit, Schiffe, 
trotzdem sie vorher gutes Besteck hatten, hier sehr leicht 
total versetzt werden. Von Hamburg und Bremen kom- 
mende Schiffe, die nach Aroerika gehen, sind nun bei 
Südwestwinden gezwungen, wonn sie den Kanal nicht er- 
reichen können, ihren Kurs nördlich um England zu nehmen, 
wobei sie den Weg an Fair-Island vorbei suchen. Frühere 
Verluste von Schiffen und Mannschaften, sowie die neuer- 
dings erfolgte Strandung des Schiffes „Marco Polo 14 aus 
Bremen, wobei wieder einige Mannschaften zu Grunde 
gegangen sind, haben die Notwendigkeit des gestellten 
Antrages klar genug erkennen lassen. Nach einer Be- 
sprechung , bei der die Herren Dinklage und Wätjen 
den Antrag warm befürworten, wird der Antrag Vegesack 
einstimmig angenommen. 

III- Antrag des Nautischen Vereins in Papenburg: 
„Defeuerung der Klippe Market im Bottnischen 
31 eerbusen. " 

Da ein Vertreter des Papenburger Vereins, der spe- 
ziell Uber diesen Antrag zu referiren hat nicht erschienen 
ist, lässt der Vorsitzende den früher gestellten schriftlichen 



Antrag verlesen. An der Diskussion beteiligen sich die 
Herren Kraus, Ehlers, Steffen, Stange, Hein, Domcke, 
der Vorsitzeode, Oberländer und Wiese. Der Antrag wird 
mit Stimmenmehrheit genehmigt 

IV. Antrag des Nautischen Vereins zu Hamburg: 
„Feststellung der nautischen Bezeichnungen Bug 
und Hals für die Lage beim Winde segelnder 
Schiffe' 

Herr Mattbiesen motivirt den Antrag. Das Wort 
nehmen die Herren Dinklage, Hein, Oberländer, Domcke, 
Maitliicsen, Kraus, Stange, der Vorsitzende und Ehlers. 
In erster Reihe kommt der Antrag Hamburg zur Ab- 
stimmung: „behufs Feststellung eines einheitlichen Be- 
griffs, den Ausdruck „Bug" ganz fallen zu lassen.* Der 
Antrag wird abgelehnt 

Sodann bringt Hamburg den Antrag ein: 
Der Deutsche Nautische Verein wolle bcschliessen, 
die von Ulffers in dem Handbuch der Seemanuschaft, 
Berlin 1872, gegebene Auslegung: 

„Das Segeln bei dem Winde wird entweder nach 
den Halsen, die ausgeholt sind, benannt oder nach 
der Seite, gegen welche das Schiff unten drängt. 
Man sagt deshalb : Ein Schiff segelt mit Backbord- 
balsen, oder Uber Steuerbordbug und umgekehrt" 
als zutreffend anzuerkennen. 

Der Antrag findet einstimmige Annahme. 
Damit ist die Tagesordnung des ersten Verhandlungs- 
tages erledigt. 

Zweiter Vereinstag, Febr. 24. 

Der Vorsitzende Herr Konsul Sartori -Kiel eröffnet 
um 10 } Uhr die Sitzung, und begrüsst die Herren Ver- 
treter der Regierungs-Behörden, Geh. Ober-Regierungsrat 
Weymann, Geh. Regiernogsrat von Woedtke, Regierungsrat 
Donner und Geh. Rat Dr. Kayser. 

Zu Revisoren werden erwählt die Herren Domcke- 
Stettin und Kapitän Steffen-Lübeck. 

Die heutige Tagesordnung hat nur den einen Gegen- 
stand: 

Die staatliche Regelung der Kranken- und Unfall- 
Versicherung in der deutschen Seeschiffahrt. (An- 
trag des Herrn Vorsitzenden.) 
Herr Oberlandesgerichtsrat Silberschlag aus Naumburg 
hält über diesen Gegenstand einen Vortrag, in welchem 
er ausführt, dass die Unfälle bei der Seeschiffahrt mit zu 
den erheblichsten gehören. Auf 66 Matrosen kommt jähr- 
lich ein Unglücksfall, was in 24 Jahren etwa 72 000 Un- 
glücksfälle ergeben wird. Es wird bei Regelung dieser 
Frage auch zu erwägen sein, ob dadurch das Loos der 
Seeschiffer nicht international gebessert werden kann. Bei 
dem Ansehen, welches die deutsche Reichsregierung bei 
den Nationen geniesst, wird eine internationale Anbahnung 
der Unfallversicherung nicht so grossen Schwierigkeiten 
begegnen, um so weniger als die Schiffahrt einen inter- 
nationalen Charakter hat, wie kein anderes Gewerbe. Die 
Spezialitäten unseres Gesetzentwurfes, z. B. das Reichs- 
versicherungs-Amt, werden sich andere Nationen wohl nicht 
aneignen, jeden Falls aber das Prinzip der Schiedsgerichte, 
dessen Funktionen den Seeämtern Ubertragen werden könnte; 
ebenso die gleichberechtigte Vertretung beider Teile, See- 
leute und Rheder, in denselben. Dadurch wird das Ehr- 
gefühl der arbeitenden Klassen, hier der Seeleute, gehoben 
und den verderblichen Tendenzen der Sozialdemokraten 
und der Anarchisten begegnet Vielleicht liesse sich durch 
eine internationale Regelung des Seercchtcs anch der An- 
fang zur internationalen Regelung anderer Fragen machen. 
Ueber die Möglichkeit der Ausdehnung der Unfallversiche- 
rung auf die Seeschiffahrt fuhrt Redner aus, dass Deutsch- 
land etwa 40 000 Seeleute besitzt, deren Heuer ca. 28 Mill. 
Mark beträgt; bei 6% Beitrag von derselben würde eine 
Summe zusammen kommen, die genügend sein würde, die 
Unkosten zu decken. Von diesen 6% könnte man den 
Seeleuten 2 bis 3%, das übrige den Rhedcrn auferlegen. 
Es würde sich empfehlen, sobald als möglich der Reichs- 
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regierang Vorschläge darüber zu unterbreiten und Seitens 
des Nautischen Vereins den Rhedern Mitteilung Uber die 
bisher gepflogenen Verhandlungen zu machen, um die Auf- 
merksamkeit derselben der Sache zuzawendeu. Die deut- 
sche Regierung thut alles, um den Seehandel zu schätzen, 
and auch die Rheder werden beweisen, dass sie Thaikraft . 
genug besitzen, um die Interessen der Seeschiffahrt zu 
wahren. — Dem Redner wird der Dank der Versamm- 
lung ausgesprochen. 

Der Herr Vorsitzende eröffnet nun die General-Diskussion 
und referirt seinerseits Uber den die Tagesordnung bil- 
denden Gegenstand, indem er den Wunsch ausspricht, dass 
erst eine Untersuchung angestellt werde, und bringt fol- 
genden Antrag dazu ein: „Der Deutsche Nautische Verein 
wolle beseblicssen, die hohe Reichsregierung zu ersuchen, 
vor jedem Eingehen auf die gesetzliche Regelung der i 
Krankcu- und Unfallversicherung* für die Seeschiffahrt eine 
im In- und Auslande für eine längere Zeitdauer vorzu- 
nehmende statistische Erhebung Ober die Erkrankungs- 
und Unglücksfälle unter den Angehörigen der deutschen | 
Handelsmarine anzustellen, um dadurch die den Eigen- 
tümlichkeiten des Schiffahrtsgewerbes entsprechenden Un- \ 
terlagcn für solche Regelung zu gewinnen." Vor einer 
internationalen Regelung müsse er warnen, bevor wir in 1 
Deutschland nicht selbst erst Etwas geschaffen, was als j 
Vorbild biogestellt werden kann. — Korreferent Kommer- 
zienrat John Gibsone (Rheder in Danzig) wendet sich im ; 
Prinzip gegen Uebertragung der staatlichen Unfallversi- 
cherung auf die Seeleute. Der Rheder hat nach der See- > 
manusordnung drei bis sechs Monate für den Erkrankten i 
zu sorgen, die meisten Unfälle bestehen hauptsächlich in 
Tödtungen durch Krankheiten, auf welche der Unfallver- 
sicherungsentworf sich nicht bezieht. Er beantragt: an 
der jetzt bestehenden Krankenversicherung, wie sie in den 
§§ 48 bis 51 der Seemannsordnung und den Artikeln 523 I 
nnd 524 des Handelsgesetzbuches normirt ist, wird nichts 
geändert. Die Unfälle und Invaliditäten können vielleicht \ 
eine Erhöhung der Pensionen an die Hinterbliebenen in 
all miliiger Stetgerung notwendig machen, mehr könne man 
aber den Rhcdcrn bei der schlechten Geschäftslage nicht 
anfbflrdcn. — Geh. Regierungsrat Woedtke (Reichsamt 
des Innern) : Für die Notwendigkeit der Unfallversicherung 
ist von dem Vorredner ein Zweifel nicht erhoben worden. 
Ich bin auch dafür, dass die Krankenversicherung der See- 
leute noch so belassen werde, wie bisher, und nur mit der | 
Unfallversicherung allein vorgegangen werde. Sie wollen, 
ehe Sie daran gehen, aber erst wissen, was diese kosten 
würde, und die Reichsregierung soll Ihnen deshalb eine 
Vorlage auf Jahre hinaus machen. Eine Statistik der Un- 
fälle ist bereits grössten Teils vorhanden. Die Unfälle 
fallen erfahrungsgemäss mit den Schiffsunf&llcn zusammen, 
und da ist seit 1873 — 1883 eine sehr umfangreiche Statistik . 
gemacht worden, wonach der Durchschnitt der Unfälle jähr- 
lich 440 beträgt Eine genaue Durchschnittsbelastung wird , 
sich, wie schon bei den industriellen Arbeiten angenommen 
und auch jetzt fttr die landwirtschaftlichen vorgesehen ist. 
erst in siebzehn Jahren ergeben. Immerhin werden Sie 
aber, wenn Sie die Zahl der vorhandenen Unfälle mit 
der Zahl der Seeleute vergleichen, sich leicht eine Rech- 
nung machen können. Die Unfallversicherung der See- ! 
leutc ist jeden Falls so dringend, dass eine baldige Vor- 
lage eine Notwendigkeit ist. — An der weiteren Debatte 
beteiligen sich die Herren Dr. Nolte, Dr. Marcus und 
Doracke vor der Frühstückspause, welche von }2 bis 
2 Uhr stattfindet. Nach der Frühstückspause sprechen 
zur Generaldebatte die Herren Dr. Gotschow. Ahlers, . 
Hansen, Ehlers. Dr. Wiese, der Vorsitzende, Rendix, 
Hein, Ivers, Geh. Rat v. Woedtke und Leo. Die General- 
Debatte wird geschlossen, der Referent und Korreferent 
nehmen noch das Wort. 

Zur Frage der Abstimmung sprechen die Herren Dr. 
Marcus, Ehlers, Ahlers, Dr. Marcus, der Vorsitzende, Ehlers, 
Gibsone, Leo, Oberländer, Dr. Nolte und Ehlers. 



Es wird dann darüber abgestimmt, ob schon jetzt eine 
Abstimmung Ober den Antrag des Herrn Vorsitzenden, 
welcher lautet: 

„Der Deutsche Nautische Verein hält die staatliche 
Ordnung der Unfall- und Kranken-Versicherung in der 
deutschen Seeschiffahrt für dringend erwünscht, erachtet 
jedoch die Vornahme einer statistischen Erhebung int 
In- und Auslande über die Erkrankung»- und Unglücks- 
falle unter den Angehörigen unserer Handelsmarine, über 
die Höhe der der Rhederei und den Mannschaften auf- 
zuerlegenden Lasten, über die Art der Verteilung der- 
selben, als eine unentbehrliche Voraussetzung, um die 
den Eigentümlichkeiten des SchiffahrU -Gewerbes ent- 
sprechenden Unterlagen für die gedachte Regelung zu 
beschaffen" 

und den Antrag des Herrn Gibsone-Danzig: 

„An der jetzt bestehenden Krankenversicherung, wie sie 
in den §§ 48 bis 51 der Seemanns - Ordnung und den 
Artikeln 523 und 524 des Handelsgesetz - Buches nor- 
mirt ist, wird nichts geändert" — 
vorgenommen oder in die Spezial-Dcbatte eingetreten wer- 
den soll. Die Versammlung bescbliesst den Eintritt in 
die Spezial - Debatte bezüglich der Unfall - Versicherung, 
nimmt dagegen den Antrag Gibsone auf Ausschluss der 
Kranken - Versicherung mit Majorität der Anwesenden an, 
nachdem der Antrag Domckc auf Abstimmung nach Ver- 
einen mit der Majorität der Vereine abgelehnt ist. 

In der Spezial- Debatte nehmen das Wort: 
ad I. Umfang der Versicherung: die Herren Gibsone, Dr. 
Gütschow, Ehlers, Hansen, Ahlers, Stange, Dr. Marcus, 
Ehlers, Stange, Dr. Gotschow, Ahlers, Dr Marcus, Ober- 
länder, Rat Donner und Domcke. 

Herr Stange-Vegesack stellt die Resolution: 
Mannschaften der Weserkähne And Wattschiffer sind 
nach Ansicht des Nautischen Vereins in das geplante 
Gesetz mit eingeschlossen. 

Herr Ahlers -Hamburg beantragt: die Einbeziehung 
der Seefischerei in die Unfall-Versicherung. 

Herr Kapt. Oberländer-Berlin beantragt: Bei Begren- 
zung der Anwendung des Gesetzes ist die Grösse säramt- 
licher registrirten Seeschiffe deutscher Nationalität zu 
Grunde zu legen. 

Herr Domcke- Stettin beantragt: die Versicherung er- 
streckt «ich auf alle zum Gewerbe der Seefahrt bestimmten 
Schiffe. 

Der Antrag Domcke wird abgelehnt, der Antrag Ober- 
länder wird angenommen, der Antrag Stange wird zurück- 
gezogen, der Antrag Ablers wird abgelehnt, 
ad II. Inländer und Ausländer: das Wort nimmt Herr 
Gibsone-Danzig, welcher den Antrag stellt: 

„AUe zur Schiffsmannschaft Gehörigen, sowie alle Per- 
sonen welche, ohne zur Schiffsmannschaft zu gehören, 
auf einem Schiffe als Maschinisten, Aufwärter oder in. 
anderer Eigenschaft angestellt sind (Seemannsordnung- 
§ 3) werden, insofern sie deutscher Nationalität sind 
und in Deutschland ihren Wohnsitz haben, versichert 
während der Zeit von der Anmusterung bis zur Ab- 
musterung. 

Dasselbe gilt von allen Seeschiffen, insofern sie 
deutscher Nationalität sind und in Deutschland ihren 
Wohnsitz haben, von der Zeit, wo das von ihnen zu 
führende Schiff zur Reise fertig gemacht wird, bis zu 
der Zeit, wo es aufgelegt wird." 
Ferner sprechen Herr Kraus, Bottor, Dr. Gotschow, 
Matthiessen, Oberländer, Ahlers, Dr. Marcus, Botter. 
Stange und Gibsone. 

Herr Dr. Marens beantragt: über diesen Antrag ev. 
nicht abzustimmen. 

Herr Stange - Vegesack beantragt: „Für im Inlande 
angemusterte ausländische Seeleute ist der Beitrag un- 
bedingt obligatorisch. 

Herr Botter-Brake beantragt: Ausländer tragen bei, 
doch kommt der Schluss des § 6 des Unfall-Gesetzes 
zur Anwendung. 
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Um 5J Uhr wird ein Autrag auf Schluss der heutigen 
Sitzung angenommen. 

Bei der Abstimmung wird der Antrag Marcus und 
Botter abgelehnt, der Antrag Stange wird angenommen 
und mit dieser Modifikation der Antrag Gibsone angenommen. 

Um 5j Uhr wird die Sitzung auf morgen vertagt. 

Dritter Vereinstag, Febr. 25. 
Der Vorsitzende, Herr Konsul Sartori, eröffnet die 
Sitzung um 10 \ l'hr, und trat die Versammlung alsbald 
in ihre Beratungen ein. 

I. Bericht über die Rechnungsführung. 

Die Herren Domcke - Stettin und Kapitän Steffen- 
Lobeck haben die Rechnung revidirt und richtig befunden. 
Die Einnahmen stellen sich pro 1884/85 auf Jb. 2121. 27 

die Ausgaben auf ... „ 20 58.21 

es ergiebt sich danach ein Saldo von Jb. 63.06. 

Auf Antrag der Herren Revisoren erteilt die Ver- 
sammlung dem Herrn Vorsitzenden Decharge für die 
Rechnuug pro 1884/85 und bevollmächtigt denselben, den 
Etat für das nächste Rechnungsjahr aufzustellen. 

II. beantragt Herr Kapitän Stange, nach Erledigung 
des Punktes 6 der Tagesordnung die gestern abgebrochene 
Beratung zu 5 der Tagesordnung wieder aufzunehmen. 

Die Versammlung beschliesst demgemäss. 

in. Herr H. Dahlström referirt sodann über die Re- 
form der Vereicherungs- Bedingungen für Dampfschiffs- 
Kaskos und beantragt unter Anlage von Vorschlagen be- 
treffend „Neue Polizen-Bedingungen für Dampfer-Kaskos": 

Die Versammlung wolle beschliessen, dass die von 
den Dampfschiffs-Rhedern geäusserten Wünsche, wie sol- 
che in den von ihm überreichten Vorschlägen enthalten 
sind, nämlich: 

1 . dass eine Aendening inbetreff der Abzüge neu für alt 
bei Vergütung von Partikularschäden an eisernen Dampfern 
eintritt 

2 . dass Maschinenschaden ausser im Strandungsfalle auch 
ersetzt wird, wenn derselbe durch Kollision oder Stessen 
Herbeigeführt ist. 

3 . dass eine Revision de* Prämien - Zulagetarifs vorge- 
nommen wird. 

4 . dass eine tageweise Prorata - Pramienvergütnng bei 
Prolongationen eintritt. 

5 . dass Rückvergütungen für Stillliegen schon für 1 5 Tage 
und auch nach eingetretenem Schaden gewährt werden, 

als berechtigte anzuerkennen seien. 

Herr Kommerzienrat Uibsone stellt als Korreferent 
die Anträge: 

ad. 1 • Bei eisernen Kaskos wird für Schäden der Eisen- 
beplattung und anderer Eisenteile des Rumpfes kein 
Abzug für „Neu für AH* gemacht 

Bei der Cementirung findet, wenn dieselbe über 
3 Jahre alt ist, ein Abzug von Vi statt. 

Für Schrapen. Malen oder Bodenanstrich beträgt 
der Abzug V» und, sofern der letzte Anstrich Ober 6 
Monate alt ist, findet keine Vergütung statt 

Bei zu vergütendem Schaden an der Maschine mit 
Zubehör, wenn solche noch nicht 3 Jahre alt ist wer- 
den die Reparaturen vollständig vergütet, 

im 4. Jahre wird 10%., im 5. Jahre 20%, 
„6. „ „ 30 % und später Vs abgezogen. 

Bei zu vergütenden Schäden an den Kesseln wird 
in Abzug gebracht: 

a) soforn eine Erneuerung derselben stattfindet, für jedes 
Jahr, dass die Kessel im Gebrauch waren 12|%, 

b) sofern es sich uro Reparaturen von Kesseln handelt 
33 V» %• 

ad. 2. Die Kajütseinrichtung, Kessel und Maschine, gel- 
ten „frei von Beschädigung ausser im StrandungsfaUe. k 
Als Strandungsfall wird jedoch auch angesehen der Fall, 
dass ein Schiff durch eigene Maschinenkraft wieder ab- 
gekommen ist und durch die dabei verursachten beson- 
deren Anstrengungen der Maschine diese Schäden er- 
litten hat. Im übrigen wird Schaden an der Maschine, 



den Kesseln, Winden und der Dampfsteuerung ersetzt, 
wenn solcher durch Kollision, Kentern, Sinken, Feuer, 
Explosion oder nachweisbares Stosscn auf einen treiben- 
den Gegenstand (Wrack) verursacht worden ist Das- 
selbe gilt von Beschädigungen an den Kesseln, der Welle, 
der Schraube und, wenn es sich um ein Räder-Dampf boot 
handelt, an den Rädern. 

ad. 4 . Die Prämienzulagen bei Prolongationen werden 
tageweise pro rata der Stammprämie berechnet 

ad. 5. Auch im Schadensfalle wird für Stillliegen im 
Winter die volle, für Stillliegen im Sommer ein Teil 
der Prämie abzüglich einer angemessenen Prämie für 
die Gefahren während des Stilllicgens gewährt Jede 
15 laufenden Tage des Auflegens berechtigen zur Rück- 
vergütung. 

ad. 6. Diejenigen Paragraphen der allgemeinen Seever- 
sieberungs- Bedingungen von 1867 und der speziellen 
Versichcrungs-Bcdingungcn, welche den Versicherer teil- 
weise oder ganz seiner Entscbädigungspflicht im Scha- 
densfalle entbinden, finden nur dann Anwendung, wenn 
dem Versicherten ein direktes persönliches Verschulden 
nachgewiesen werden kann. 

Herr General-Konsul Ivcrs-Stettin stellt den Antrag: 
„Der Vereiustag wolle beschliessen, dass die Konkurrenz 
fähigkeit der deutschen Dampfer in Bezug auf die See- 
Assekuranzen nur erreichbar ist durch Herstellung der 
Taxe nach festen Regeln in Verbindung mit einer An- 
teil-Versicherung der Rhederci von mindestens 10%. 
Nachdem die Debatte geschlossen, schritt die Ver- 
sammlung zur Abstimmung. 

Da zu den einzelnen Punkten dos Antrages Dahl- 
ström Abänderungs- Anträge gestellt waren, wird be- 
schlossen, Ober die verschiedenen Punkte getrennt abzu- 
stimmen. 

In diesem Stadium der Beratung entspinnt sich eine 
Goscbäftsordnungsdebaite. Herr Kapitän Oberländer-Berlin 
beantragt, von einer Abstimmung überhaupt abzusehen, da 
die vorliegenden Anträge in den Nautischen Vereinen noch 
nicht beraten worden seien. 

Die Herren Dahlström und Gibsone ziehen mit der 
Erklärung, dass sie befriedigt seien, dass die Materie zur 
Besprechung gelangt sei, ihre Anträge zurück. 

Der Antrag Oberländer wird mit grosser Majorität 
angenommen. Herr Gädichens, Mitglied des Vereins Ham- 
burger Assekuradeure erklärt, dass er von den Wünschen 
betreffend Abänderung der Bedingungen Kenntnis genommen 
und dass er für die Berücksichtigung derselben eintreten 
werde. 

Herr Vorsitzer spricht den Herren Assekuradeuren 
aus Hamburg und Bremen für ihr Erscheinen den Dank 
der Versammlung aus. 

Die Vorsammlung machte um 12} Uhr eine ein- 
stflndige Pause. 

IV. Nach der Pause wird die Beratung zu Punkt 5 
der Tagesordnung „die staatliche Regelung der Kranken- 
und Unfallversicherung in der deutschen Seeschiffahrt* 
fortgesetzt. 

Herr Hansen-Kiel stellt den Antrag: 

Zur geschäftlichen Behandlung der Fortsetzung der 
Beratung über die Unfallversicherung in der Seeschiffahrt 
sich auf folgende Punkte zu beschränken: 

a) ob bei Festsetzung der Unterstützungen bezw. Pen- 
sionen in Unfällen feste Sätze, nach den einzelnen 
Kategorien der Mannschaft abgestuft genommen wer- 
den sollen, oder sich die Abmessung nach der Höhe 
der Heuer empfiehlt, wobei jedoch von einem Eingehen 
auf die Details im Sinne der Gibsone'schen Vorlage 
ad III und IV Abstand genommen wird. 

b) ob Mannschaften und Rheder gemeinschaftlich zu den 
Beitragen herangezogen werden sollen. 

c) ob man für die Organisation der Unfallversicherung 
die Seemannsämter (Musterungsbehörden) im In- und 
Auslande, sowie die Seeämter benutzen oder andere 
Einrichtungen vorziehen will. 

Digitized by Google 



<2Ji 48 tS 



Der Antrag wird angenommen. 

Man erörterte demgeroäss den Antrug Hansen. 

zu a) beantragt Herr Gibsone, als Norm zu Grunde zu 
legen die Durchscbnitts-Feststellungen des Kaiserlichen 
Statistischen Amtes ober das Vorjahr fUr die einzelnen 
Hafen. Herr Hansen beantragt feste Satze zo nehmen. 
Beschlossen, die Unterstützungen bezw. Pensionen nach 
der Hohe der Heuer zu bemessen. 

au b) erläutert Herr Vorsitzer unter Zustimmung der Ver- 
sammlung die Frage dahin, dass in derselben einbe- 
griffen sei, zu welchem Anteile die Mannschaft und die 
Rheder zu den Beiträgen beizusteuern haben, desglei- 
chen auf welcher Basis die Beteiligung der Mannschaften 
und Rheder zu den Beitragen zu erfolgen haben. 
Herr Dr. Nolte stellt den Antrag: 

1. es sollen Rheder und Mannschaften herangezogen werden. 

2. es soll, wenn möglich auch das Reichherangezogenwerden. 

3. Rheder und Mannschaften sollen gleichmassig heran- 
gezogen werden. 

4. die Prämien werden nach der Höhe der Heuer bemessen. 

Herr Komoerzicnrat Gibsone stellt den Antrag: 
Der Vereinstag wolle bescbliessen , die verschiedenen 
Kategorien der Seeschiffe (anbeschlagenc, beschlagene 
Schiffe und Dampfer) fOr den Beitrag der Rhederei 
massgebend sein zu lassen. 

Herr Hansen stellt den Antrag : 
Zu den Kosten der Unfallversicherung sollen Rheder 
und Mannschaften gemeinsam herangezogen werden. 

Der Antrag Dr. Nolte sub l und Antrag Hansen wird 
angenommen. 

Antrag Dr. Nolte 2 wird abgelehnt. 

Antr. Dr. Nolte 3 und Antr. Gibsone werden abgelehnt. 

Artrag Dr. Nolte 4 wird angenommen. 

Zu c) (Antrag Hansen) stellt Herr Gibsone den Antrag: 

„Als Organe anzunehmen: 

a) die Seemannsämter. 

b) Kommissionen in den Registrirungshäfen, bestehend zu 
Vj aus Rhedern, aus Schiffern, Vi aus Seeleuten 
behufs Feststellung der Entschädigungen, Ucberwachong 
der Rentenempfänger etc. 

c) das Reicbsvcrsicherungs-Amt, behufs Feststellung des 
von der Rhederei aufzubringenden Solls und Verteilung 
desselben auf die einzelnen Rhedereicn. 

d) die General -Versammlung, bestehend aus Dclegirten 
der Kommissionen, behufs Deschlussfassungen Ober Ab- 
änderungen des Statuts etc. 

Der Punkt a) der Gibsoneschen Anträge wird ange- 
nommen. Die Punkte b) c) d) abgelehnt. 

Herr \orsitzer stellt alsdann den Antrag: 
Der Deutsche Nautische Verein erachtet die Vornahme 
einer statistischen Erhebung im In* und Auslande ober 
die Erkrankung*- und Unglücksfälle unter den Ange- 
hörigen unserer Handelsmarine, Ober die HOho der der 
Rhederei und den Mannschaften aufzuerlegenden Lasten, 
Ober die Art der Verteilung derselben, als eine (unent- 
behrliche) Voraussetzung, um die den Eigentümlichkeiten 
des Schiffahrtsgewerbes entsprechenden Unterlagen für 
die gedachte Regelung zu beschaffen. Der Deutsche Nau- 
tische Verein hält die staatliche Ordnung der Unfallver- 
sicherung in der deutschen Seeschiffahrt für dringend 
erwünscht. 

Der Antrag wird angenommen. 
Behufs Ausarbeitung der Fragebogen werden die ein- 
zelnen Nautischen Vereine um ihre Unterstützung ersucht 
werden, gleichzeitig aber erwartet, dass die Herren, welche 
sich für die Feststellung der Fragebogen intercssiren, dem 
Vorsitzenden geneigtest Material zuttiessen lassen. 

Herr Hansen bringt alsdann die nachfolgende Reso- 
lution zur Debatte: 

Der Vereinstag beschlicsst: „An die Reichsregie- 
rung die Bitte zu richten, bei einer eventuellen Aus- 
arbeitung eines Gesetzes betreffend die Unfallversicherung 
in der Seeschiffahrt dem Deutschen Nautischen Verein 
Gelegenheit zu geben, sich vor Behandlung der Vorlage 



in den gesetzgebenden Körperschaften Ober dieselbe 
zu äussern." 

Die Resolution wird ohne Debatte einstimmig angenommen. 

V. Die Erhöhung der Holz- und Getroidezöllc und 
die Interessen der Seeschiffahrt. 

Herr Kapitän Steffen-Lübeck referirt und betont unter 
Vorlage statistischen Materials dio schwere Schädigung, 
welche der Seeschiffahrt durch die Holz- und Getreide- 
zölle zugefügt werde. Es knüpft sich daran eine kurze 
Diskussion, in welcher geltend gemacht wurde, ob es An- 
gesichts der gegenwärtigen Beratung der Getrcidczölle 
i opportun sei, darauf einzugehen. Die Versammlung ac- 
ceptirte diesen Einwurf und nahm deshalb nur den ersten 
Teil des vom Referenten eingebrachten Antrages an, 
welcher lautet: 

Der Deutsche Nautische Vereinstag möge im Interesse 
der deutschen Seeschiffahrt einen hohen Reichstag er- 
suchen, die Zollerhebungen auf Holz abzulehnen. 
Von einer Beratung der Getreidezölle wird abgesehen, 
im Hinblick darauf, dass ein Erfolg von einer solchen 
nicht erwartet werden könne. 

VI. Die Konkurrenz der Eisenbahnen mit der See- 
schiffahrt, Insbesondere der Küstenschiffahrt. 

Herr Ehlers referirt und krilisirte das Bestreben der 
' Regierung, die deutsche Schiffahrt zu beben. Hierbei 
I hätte dieselbe aber nicht minder durch auswärtige Kon- 
kurrenz gedrückt werden können, als durch die billiget] 
Eisenbahn-Frachttarife. Wünschenswert sei die Anstellung 
einer Enquete, um zu erfahren, wie sich die Frachtsätze 
der Eisenbahnen bei konkurrirenden Artikeln zu denen 
der Schiffahrt verhalten. Schliesslich bittet er, die in 
seinem Referate enthaltenen Anregungen zu verfolgen und 
dieselben vielleicht auf einem späteren Vereinstage zur 
Beratung zu stellen. 

Der Herr Vorsitzende stellt eine weitere Verfolgung 
der Angelegenheit in Aussicht. 

Dio Tagesordnung ist damit erschöpft. 

Herr Dr. Nolte beantragt: 
Der Deutsche Nautische Verein beauftragt seinen Vor- 
sitzenden, dem Fürsten Reichskanzler zu seinem 70. 
Geburtstage die Glückwünsche des Vereins zu übermitteln. 

Der Antrag wird einstimmig angenommen. 

Auf Antrag von Herrn Kommerzienrat Gibsone spricht 
dio Versammlung dem Herrn Vorsitzer für seine ausge- 
zeichnete Geschäftsführung ihren Dank aus. 

Herr Vorsitzer daukt für sich und im Namen des Bureaus. 
Er schliesst die Versammlung mit einem Hoch auf den 
Nautischen Verein. 

Scbluss der Versammlung 4 Uhr 20 Min. 

Zur Entstehungsgeschichte der deutschen 
Kolonialpolitik. 

Leber dieselbe hat eine Rede des Geb. Legations- 
rats von Kusserow interessante Schlaglichter verbreitet, 
an demselben denkwürdigen Tage des 2. März, an wel- 
chem gleich nach H. v. K. der Reichskanzler seine durch 
ganz Europa widerhallende Hede über seine auswärtige 
Politik im allgemeinen und Englands Beteiligung dabei 
im speziellen hielt, welche die sofortige Abbitte des wurm- 
stichigen Kabinets Gladstones zur Folge hatte. 

Die Kommission des Reichstags hatte den von der 
Regierung detaillirt vorgelegten Nachtragsetat für Kamerun 
verworfen, und dafür eine gleich grosse Summe als Pansch- 
quantum zu bewilligen beantragt (Bismarck äusserte nach- 
. her ironisch, die Regierung habe geglaubt in jener Form 
würde die Annahmo der Sache für die Kommission leichter 
gewesen sein, er glaube auch jetzt noch „dass wenn wir 
ein Pauscbqunntum verlangt hätten, Ihrerseits die Spezi- 
fikation gewählt worden wäre.") Damit dieses Vorgehen 
der Kommission nun nicht etwa als Zweifel an der Re- 
gierung gedeutet werden möge, als ob diese ihrem früher 
gekennzeichneten System ihrer überseeischen Politik nicht 
treu geblieben sei, erachtete Herr v. Kusscrow es ,nicbt 
für überflüssig, die Entstehungsgeschichte der deutschen Ko- 
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lonialpolitik bis zu ihren heutigen Stadien kurz zu verfol- ; 
gen." „Der leitende Gedanke der Reicbsregierung bei ihrer ; 
uberseeischen Politik ist von je her der gewesen, den 
Privatunternehmungen mit ihrer Hülfe eu folgen. An 
Aufforderungen, von Regierungswegen Kolonialpolitik zu 
treiben, bat es niemals gefehlt . Im auswärtigen Amte 
besitzen wir eine Aktonrubrik betreffend Plane zur Be- 
gründung von Kolonien; darin sind Projekte zur Erwer- 
bung überseeischer Gebiete vorhanden, deren Käuflichkeit 
die Antragsteller jedesmal glaubten verbürgen zu können. : 
Die Reichsregierung enthielt sich stets, hierauf einzugehen, 
weil sie es sieb zur Pflicht machte, nur dem thatsachlich 
hervortretenden und dem in der Nation sich geltend 
machenden Bedürfnisse auf diesem Gebiete Rechnung zu 
tragen Sie war sich der grossen Verantwortlichkeit bc- ! 
wusst. die von jeder Kolonialpolitik unzertrennlich ist, 
nnd *ie glaubte daher diese Verantwortlichkeit niemals • 
Übernehmen zu dürfen , so lange nicht dieses Bedürfnis 
in der Nation konstatirl war. Sic ist also eine Reihe ' 
von Jahren auf dem Wege fortgefahren, den überseeischen 
Handel durch den Abschlttss neuer Vertrüge zu unter- 
stützen, die lediglich zum Zweck hatten, dem deutschen 
Mandel die Meistbegünstigung zu gewähren. Was sie zu- 
meist veranlasste, bei diesem Standpunkte zu verharren, 
war die Wahrnehmung, das* die Hauptträger des Ober- , 
seeischen Handels, die Hansestädte, früher jeder Regung 
des kolonialen Gedankens entgegengetreten waren. Im \ 
Binnenlandc erinnerte man sich wohl manchmal der Zeil , 
der Fagger und der alten Hansa, aber man war so wenig ; 
über dir Kolonialpolitik orientirt, dass man nicht einmal 
den Unterschied zwischen Auswandererkolonien und Han- 
delskolonien zu machen wusste. Diese Verwechslung trug 
häufig zu Aeusserungen von Wünschen bei, die von vorn- . 
herein unerfüllbar waren. Vor etwa sehn Jahren war ; 
die Regierung zum ersten Male genötigt, in dieser Frage ' 
den andern Regierungen gegenüber Stellung zu nehmen, 
aber lediglich um zu verhüten, dass der doutsebe Handel 
aus den Gebieten, wo er sich sclbsttbätig die erste Stelle I 
errungen hatte, verdrängt oder in denselben in die Ecke 
gedrückt wurde. Diese Wahrnehmungen führten dazu, ; 
dass in der Mitte der siebziger Jahre wiederholt Kriegs- \ 
schiffe nach der Südsee entsandt wurden, teils um sieb 
zu informiren, teils um in Verbindung mit den konsulari- 
schen Beamten Verträge abzuschliessen. Die weitere Wahr- 
nehmung, welche die Reichsregiernng gemacht hatte, dass 
der deutsche Handel sieb dort grade deswegen andern 
Nationen gegenüber die erste Stellung nicht wahren konnte, 
weil diese Gebiete unabhängig waren, führte die Regie- 
rung zu einem weitergehenden Schritte, der aber durch- 
aus noch nicht irgendwie oin kolonialpolitischer genannt | 
werden kann, nämlich die Verträge so abzuschliessen, dass 
sie nicht bloss eine Meistbegünstigung in den Handels- ', 
artikeln gewährten, sondern gewissennassen auch eine 
ßarrirre gegen Annexionsbestrebungen auf andern Seiten j 
waren Auf diese Art kamen die Verträge mit Tongo, 
Satnoa, den Marschalls- Inseln, den Duke of York- Inseln 
in den Jahren 1876—78 zustande. Im Jahre 1879 wurde 
dem Reichstag ein Konvolut von Aktenstücken vorgelegt, | 
welches ausführliches Material über die Ausführung dieser 
Politik enthielt. Diese Politik hatte sieb damals des un- 
geteilten Beifalls des Reichstags zu erfreuen, als aber im 
Jahre 1680 aus Gründen, welche mit den Sudseegcscbäften 
nichts zu thun hatten, der Hauptträger des deutschen 
Sudseegeschafts in eine Notlage geraten war und die 
Regierung im nationalen Interesse mit einer finanziellen 
BeihUlfe eintreten wollte, versagte die Hoffnung auf Zu- j 
Stimmung für eine Unterstützung von Seiten des Reichs- 
tags. Ich will auf die einzelnen Motive nicht eingehen, 
welche damals dazu geführt haben, um auf keiner Seite 
die Empfindlichkeit wieder anzuregen. Jedenfalls aber 
rousste die Reicbsregierung aus diesem Vorgeben die Ueber- 
zeagung gewinnen, dass das Bedürfnfs nach einer weiter- 
er«? h enden Oberseeischen Politik in der Nation und ihrer J 
Vertretung nicht vorhanden war. Sie musste sich daher , 



versagen, auf ein Kolonialprojekt einzugehen, welches im 
westlichen Teile der Südsee zur Aasführung gelangen 
sollte. Sie musste dies thun, weil damals noch eine offi- 
zielle Unterstützung des Reiches in Aussicht genommen 
war. Die Reichsregierung lehnte daher dieses Projekt ab 
und es blieb bis zum vorigen Jahre in den geheimen Akten 
des Auswärtigen Amts begraben. Die Erörterungen, die 
sich damals an diese Vorgänge, namentlich an die Ab- 
lehnung der Satnoa -Vorlage knüpften, erweckten zwar 
einen Umschwung in einem Teile der Nation , man ge- 
wahrte ein grösseres Interesse, gleichwohl war dasselbe 
noch nicht stark genug, um die Regierung bei der näch- 
sten Anregung zu einer weitern Thätigkeit auf diesem Ge- 
biete von seiten der Reicbsregierung zu unterstützen. 
Insbesondere «Is im Jahre 1881 eine Denkschrift vorgelegt 
wurde, welche den Gedanken anzuregen bezweckte, dass 
wir gleich andern Nationen mässig subventionirte direkte 
Dampferlinien ins Leben rufen sollten, fand dieser Ge- 
danke im Reichstag gar keinen Anklang. Er gelangte 
nicht einmal auf die Tagesordnung und wurde nur bei- 
läufig abweisend bchandcll. Die Regierung war also um 
so mehr berechtigt anzunehmen, dass die Zeit für eine 
aktive überseeische Politik noch nicht gekommen sei. 
Die lansestädte , welche sich bisher ferngehalten hatten, 
kamen allmählich unter dem Druck der Zollanschlussver- 
handlnngcn doch dazu , sich auf dem Gebiete des über- 
seeischen Handels mit dem übrigen Teile der Nation eins 
zu wissen. Sic überzeugten sich mehr und mehr von der 
Notwendigkeit eines einmütigen Vorgehens. Das Binnen- 
land gewann mit den Hansestädten Fühlung, und aus die- 
sem Verkehr entsprang die beiderseitige Empfindung, dass, 
wenn man eine der Nation günstige Oberseeische Politik 
treiben wollte, Binnenland und Hansestädte nur gemein- 
sam vorgehen könnten. 

Seit jener Zeit entwickelte sieh auch namentlich der 
afrikanische Handel Hamburgs in erfreulicher Weise. 
Es bedurfte aber trotz des zunehmenden Interesses an 
überseeischen Dingen noch eines Momentes, dass nament- 
lich die Interessenten zu eigenen Anfängen angespornt 
würden. Man gewann die L'eberzcugung, dass es nunmehr 
hohe Zeit sei, dass sich Deutschland an jenem Vorgehen 
beteilige, wenn es frei der Verteilung der Erde nicht 
ganz ausgeschlossen bleiben sollte. Auf diese Art ent- 
standen die Anträge aus dem Schosse der Interessenten- 
kreise, der Hansestädte. Die Regierung prüfte diese An- 
träge und sagte im Allgemeinen ihren Schutz zu. Sie 
war aber auch anfänglich nicht einmal geneigt, weiter 
kolonialpolitisch in dieser Richtung vorzugehen. Sie be- 
absichtigte, den Dr. Nachtigal zunächst nur zu einer Infor- 
mationsreise nach der Westküste von Afrika zu entsenden, 
und ermächtigte ihn zunächst nur, mit den unabhängigen 
Forsten ähnliche Verträge abzuschliessen, wie ich sie 
früher erwähnte. Die Interessenten drängten nun aber 
und erklärten, wenn nicht diejenigen unabhängigen Gebiete, 
in welchen der deutsche Handel die erste Stelle errungen, 
unter deutschen Schute gestellt würden, so liege die 
Gefahr vor, dass sie binnen kurzem von andern Regierungen 
occupirt würden, und so cntsrhloss sich die Regierung, 
die Instruktion des Dr. Nachtigal durch die Vollmacht 
su ergänzen, die Erwerbungen von Privaten nach Prüfung 
der Rechtsgoltigkeit unter den Schutz Sr. Majestät des 
Kaisers zu stellen. So. m. H., sind ganz konsequenter 
Weise und lediglich gedrängt durch das in der Nation 
selbst empfundene Bedürfnis diejenigen Schutzgebiet« ent- 
standen, mit denen wir uns heute zu beschäftigen haben. 
Die Regierung ist insofern ihrem System treu geblieben, 
als sie koiue grossen Forderungen an den Reichsfiskus 
stellt, sondern Bire Hülfe lediglich für einige Konsulate 
und für einige Beamte in Anspruch nimmt, deren An- 
stellung unerlässlicu ist, um die bei Sr. Majestät dem 
Kaiser einstweilen ruhenden Souveränitätsrccbtc auszuüben 
und Unterlagen für die künftige Organisation zu schaffen. 
Ich glaube daher, dass sie Abstand nehmen werden von 
einer Motivirung Ihres Beschlusses, welche im In- und 
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Auslände wie da* Offenhalten eines späteren Rttckiuges 
aufgefasst werden und im Ausland eine Wirkung baben 
könnte, die ftlr die Reicbsregierong in Rücksicht auf die 
ibr obliegenden schweren Aufgaben nur nachteilig sein 
mUsste. Ich bitte Sic daher, wenigstens nicht auf solche 
Resolutionen einzugehen. 




obwohl schon seit vorigem Frühjahr vereinzelt befahren, 
ist doch erst gegen Ende verflossenen Jahres dem eigent- 
lichen Verkehr Obergeben worden. Der Befehl den Kanal 
anszuwerfeo wurde von Kaiser Alexander II. am 1. Juni 
1874 unterzeichnet, mit den eigentlichen Arbeiten jedoch 
erst im September 1878 begonnen. Das erste Wasser 
wurde eingelassen in Gegenwart Kaiser Alexanders III. 
am 12. November 1883. Der Kanal hat im Ganzen ca. 
33 Mill. Mark gekostet. 

Er erstreckt sich von der kleinen Rhede von Kron- 
stadt bis Goutonjeff an der grossen Newa längs der be- 
kannten 20—13' tiefen Fahrrinne, welche im leichten 
Bogen längs dem Sudufer des Golfs von Kronstadt die 
eben genannten Punkte verbindet. Ein Seitenarm des 
Kanals läuft nach Katharinenhof. Der Kanal ist 17} engl. 
Heilen oder 28.6 Kilometer lang, der Seitenkaual noch 
weitere 2 \ M. = 4 Kilometer. Ausserdem ist die Newa 



auf eine 8trecke von 1.6 Kilometer ausgebaggert. Alle 
diese Strecken haben eine Tiefe von 7.4 m, mit Am- 
nähme des Seitenkanals, dessen Tiefe von 7.1 m auf 
5.3m abnimmt. Soweit der Kanal von seitlichen Sab 
eiogefasRt ist, beträgt seine Breite unten 65 m für die 
ersten 4 km von der Newa aus; auf den nächsten 3 ka 
ist er unten 84 m und auf dem Rest der Länge ist er 
103 m unten breit und nicht von Kais eingefasst Die 




Verschiedenes. 



Das Iwlllingflsckiff „Caitalla", welches eine zeitlaog 
als Packetscbiff zwischen Dover und Calais fuhr, ist nun- 
mehr auch als ungeeignet ans diesem Dienst zurückge- 
zogen und vom Londoner Gesundheitsamt angekauft uod 
in ein Hospital für Pockenkranke umgewandelt. Es trägt 
über dem alten Laufdeck querschiffs 5 breite lange „obere 
Hospitäler," und zwischen jenem und dem eigentlichen Haapt- 
deck, welches unmittelbar die beiden getrennten Schiffs- 
körper verbindet, 3 „untere Hospitäler.* Radkasten, Schorn- 
stein uud die ganze Maschineneinrichtung sind natürlich 
entfernt; als Dächer dienen richtige Giebeldächer mit zwei 
Schornsteinen und Ventilatoren von angemessener Höbe. 
Also wieder ein „Mittel gegen die Seekrankheit" als an- 



Germanischer Lloyd, 



Wir bringen hierdurch rur öffentlichen Kv 

Schiffbauingenieur Herr A. Timm 
in Hamburg, Admiralitatatraaac No. 62 
«im Ober-Inaaekter de« Gcrmaniwhen Lloyd ftlr die deutlichen 
Nordm vhaftu ernannt worden ist. 
Berlin, den 6. MUre 1886. 

Der Varwaltungarath 

F. SchiUer, 

Otutrtl- Direkter. 



MBooben erschienen M 

Rio Grande do Sul 

von Dr. Herrn, v. J bering. 
Band 11 u. 12 von 

XJebers Meer, 

TascheabiblUthek für deatsek* .taswasderer. 
Preis 2 Mark. 

Durch jede Buchbandlong sowie gegen Einsendung 
des Betrags in Briefmarken aller Länder xu - 
Welti»o*t-Vea*lafr in Gera, 
Prospekte gratis! 



Elektrotechnische Fabrik Rheydt 

Max Schorch, Scharnweber 4 Co., 

Dynamomaschinen 

Complcto 

Beleuchtungsanlagen 

Glühlampen. Bogenlampen 

Kraftübertragung 
Galvanoplastik 




Navigationsschule. 

Am 8. April er. bvginnt an der hiesigen NavigationwbuU- 
ein neuer Kuraua für die Steuertuannsklaaae, woau die Aufnahme 
l'nifung am selben Taxe im hiesigen Navigationsschullocale 
Ntattfinden wird. 

Nach begonnenem UntcrriehtekursuB können wahrend der 
ernten drei Monate aufnahmfUhivc Schüler noch narhträglirh 
aufgenommen werden, später auch noch solche Schiller, welch» 
einen gleichen UnterrichtakureuH schon einmal durrhgetuftfhl 
halxm oder nachweinen, das« sie mit den bis dabin durchgenom 
tnenun UnterrichtagegcnatAnde 

Aufnahme in die f" 
jederzeit etatt. 



rund in die Vorschule findet 
10. Man 1885. ^ j^tfirhun 



Brandt. 



In meinem Verlage ist soeben erschienen: 

Amtliche Liste der Sehiffe 

der Deutschen Kriegs- und Handels -Marine 
mit ihren Unterscheidung»- Signalen, 
als Anhang zum internaticmalen Sil 

AtgwehhMMwa Im Dratiaber IN84. 

Herausgegeben 
im 



Berlin, den 



Reichsamt des Innern. 

fr - h geb. 1 M 
Februar 1886. 



Georg Reims: 



Chemische Tinten 



Neuheit! 
von Dr. PIT8CHKE in Bonn a. Rh. 



Ii» /'u.'i , /•/.. ru., 
tofort ISml, in H uifr m ff^fi^M fwt hftni J##*a , 



Tiotenfass als TintenfaüriL 



Krhtf rUmen'Gallumttntm, vom K*i». 
dmrrnl - /tofcvlwf im Ittrlt* tUmmlliekm 

1\mH- h. T'lrgr. - Urmtem ihm I>ir it » t ■ 
•jdwra — |in*W—. * Kilo f*r W I-Urr 
Ii Mari, •> für Ii kr» I IMrr SO lff.. 
conrmlrirC »a Pfg Mir Sorten fnrh. 
TUU'n : alm roth*, hlaw+, irHtoe, 
i/rlt; U. J. «r. u 1-ü.krkrn fSr l tAltr 
JA t »0. * >'. Ufr 10 P( SrhH-ar** 
U. r-toj. Ctplrllntr „ Ufr ill. 1. 10. ...(..«• <*U' r»rt 



I ■ ul nfH.tr-r mit hahU* (7r,.w ■«/•"■ 
rrr-Ukr du h. skwt fit*' pmlrtrf i "«f 

0jB| TimUmvirtrn , »v./A*. MfN«, frimt, 

■s - ■ . eiol. Ti*t4 h- * w- *" 

Smbtfiuu rri. kt rwr /? — IS mtl. IVuni 
drm Tlnlnfmam. - Apparat ftr t"*" 

Svrl, JUi I. iti. Jitt lUimf r— 4 



«w i v in an i Ii <> r Lloyd. 

Deutaehe Geaellaehntt astar Claaatneirung von Sehlllen. 

Iriob Schüler, Qeneral-Dircctor. 
C. H. Kraus in Kiel, Technischer Director. 
Dta Oeaellaohaft beabsichtigt In dauUohan und auaaerdeutaoben Hafanplätaan, wo sie anr Salt noe* 




eilen entgegen. 



beauBlioi" 



v.,i« 



»OB Alf. M*J«r « Im- •..-,»•.•.. 
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Beilage zur HANSA No. 6. 1885. 



Neuer Fischerei-Hafen in Scheveningen. 

Wie sehr Holland davon durchdrungen ist, welche 
Quelle des Wohlstandes eine verständig und energisch 
hetriebene Hochseefischerei für das [..und ist beweist nichts 
besser als dass es noch zu seinen vortrefflichen jederzeit 
zugänglichen Häfen von Nieuwediep. Maassluis und Vlnar- 
diugen jetzt auch einen nenen künstlichen Fischereihafen 
anlegen will, der den Schiffen eine gesicherte Zuflucht 
bietet auf der langen hafcnlosen Strecke von Texcl bis 
zu den Maasmundungca. Die Anlage soll nämlich filr 
Seheveiiingen bestimmt sein, welches bis jetzt seineu nicht 
unbedeutenden Häringsfnug mehr in der Nähe der Küste 
mit dickbodigen Schiffen, den llommctje.s. betreibt, welche 
so stark im Boden und so platt viereckig gebaut sind, 
dass man mit ihnen ohne Gefahr gegen den harten sau- 
digen Strand anfahren kann, worauf die Fische mit Pferd 
und Wagen von Bord geholt werden. Jetzt sollen mit 
einem Kosteuaufwaude von 7 Mill Mark . von denen iler 
Staat die Hälfte Übernimmt, (! !) zwei Steiiidauimc von 
Cementblbcken in Länge von 813 m nach See hinaus an- 
gelegt werden, so dass Schifte bis 3 in Tiefgang zwischen 
ihnen einen sichern Ankerplatz finden. Vor dein äussern 
Eingang werden dann 7 m Wasser stehen und der Kin- 
naug selber soll IM m weit werden. In vier Jahren ge- 
denkt man mit der ganzen Anlage, die mit den Meere-- 
arbeiten vor der Muudnng des Amsterdamer Seekanals 
grosse Aehnlirhkeit haben, fertig zu werden. 

Wir in Deutschland wollen jetzt eine Schranke weg- 
räumen, welche die Holländer der Entwirkclung ihrer 
Hochseefischerei niemals in den Weg gelegt haben, näm- 
lich die Prüfung der Fischer auf nautisehr Kinnl'iisu- . 
Von da bis zu solchen Aufwendungen, wie das kleine 
Holland jetzt beabsichtigt, ist aber noch ein weiter Schritt, 
und eine gewaltige Cmstimraung sowohl in theoretischer 
als praktischer Hinsicht vonnoteu. So liegen z D. seit 
Jahr und Tag Antrüge und Pläne zur Anlage eines 
Fischereihafens am Norddeich gegenüber Nordernei in 
Merlin vor, ohne das« die Angelegenheit von der Stelle 



Uebersicht 

säantUobar auf da« Seerecht beaüglichen Kniselioidua 
gon dar deutschen und fremden Gerichtshöfe, Reskripte 
ata. dar betreffenden Behörden etc., einschliesslich der 
Litaratur dar dahin beaügliohan Schriften, Abhand- 
lungen, Aufsätsa etc. 
Titel IL Rheder and Rheders i. 
Umfang and Erlöschen der Befugnisse 
des Korrespondentrhednrs. 

1. Das Ermessen des Korrespondentrheders als Biela- 
grund übar dla Zweckmässigkeit einer von demselben 

für Rechnung der Rhederei gemachten Aufwendung. 
S. Erlöschen dar Befugnisse des Korrespondentrheders 
als eolehan ohne weiteres, wenn das Eigentumsrecht 
der Rheder an dem betreffenden Schifte aufhört. 

Ks handelte sich io einem vorliegenden Kalle um den He- 
weis, dass die von dem Kläger als Korrespondcntrbcder be- 
wirkte Zahlung von tiu .* ali Abfindung an einen Steueirasun 
M im Interesse der Hhederei notwendig gewesen sei; der Be- 
weis war mittelst Kideszoschiehung angetreten. Hierüber heisst 
es in den Gründen: „Die angefahrten Tbatsacheu sind sc alussig 
dafür, das» die fragliche Ausgabe im Interesse der Rhederei 
notwendig gewesen sei. Sic bestehen zum Teil freilieh nur in 
der Ansiebt, welche der Kläger zu der betreffenden Zeit darüber, 
was im Interesse der Kbedcrei liege, gehallt nahen will. Das 
ist aber auch nach den Umständen des Falles, wie bald dar- 
zulegen Sein wird, eine ausreichende Grundlage für die An- 
nahme der Notwendigkeit der fraglichen Ausgabe. Die übrigen 
Tbatsachen dagegen, nämlich dass der Steuermanu M. alsbald 
nach Heiner Anmusterung sich als kurssichtig erwiesen habe 
und dass er ohne die Abfindung von HO .g- sich, nicht habe 
abmustern lassen wollen, würden für sich allein keinen genü- 
genden Anhalt für die Entscheidung geben. AU von der lle- 
klsgtea zugestanden anzusehen ist nicht nur das übur die Kurz- 
sichtigkeit des M. an sich Behauptete, sondern auch der Um- 
stand, dass seine Verabschiedung im Interesse der Rhederei 



gelegen habe, als bestritten aber seine Weigerung, ohne Ent- 
schädigung abzugehen und der Umstand, dass es im Interesse 
der Rhederei gelegen habe, ihm lieher diese zu zahlen als mit 
ihm einen Prozess zu rühren. In der letzteren Beziehuug be- 
ruft sich lleklagte darauf dass . . derjenige Seemann, welcher 
zu dem von ihm übernommenen Dienste nnfahig war, vor dem 
Autrilte der Reise unentgeltlich und sogar unter Verlust der 
im voraus empfangenen Heuer habe entlassen werden können. 
Dieser Satz ist in der That . . . nicht zu bezweifeln . . Aber 
die Anwendung im einzelneu Falle kann doch sehr zweifclhstt 
sein, immerbin so zweifelhaft, um den Ausgangeines Prozesses 
ganz in'i Ungewisse zu stellen, wahrend änderet seits vom Stand- 
punkte der Kbederei aus das dringende Interesse, sich dieses 
Menschen zu entledigen, dennoch vielleicht gar nicht zseitel- 
haft sein mag. Unb-r die Zweckmässigkeit in solcbeu Fällen 
bat nun zunächst der Korrespondentrheder zu entscheiden, in 
dessen Vcrwaltungsbefugnis dies recht eigentlich fällt Natür- 
lich ist sein Gtitd'iiiken nicht absolut massgebend, aber die 
Vermutung spricht so lange für die Richtigkeit seiner Beur- 
teilung, als nicht besondere Gegengründe hurvortreten Letz- 
teres ist nun hier nicht der Fall. Daher ist die Darlegung des 
Klägers an sich schlüssig und da selbststäiidigc Kinredcu — 
welche nach Lage der Sache formell als hemeinemreden aut- 
zufassen sein wurden — von der lieklagten nicht vorgebracht 
sind, so kann ebne weiteres festgestellt werden, dass es auf 
den Kid Uber die Weigerung des M . ohne Entschädigung ab- 
zugehen und darüber, dass der Kläger es für dem Interesse 
der Rhederei entsprechend gehalten habe, ihn mit »SO .« abzu- 
finden, ankommen wird." 

Weiteihin ist über die Frage, ob die Befugnisse des Be- 
klagten als Korrespondentrheders durch den im April 187.'> in 
London geschehenen Zwangsverkauf des Schilfes ohue weiteres 
crloschcu seien. Folgendes ausgeführt ! „Ks kann dabei die Frage 
offenbleiben, oh seit der mit dem 1. Juli 1««H eingetretenen 
Geltung des deutschen Handelsgesetzbuchs filr Mecklenburg die 
, Rechtsverhältnisse der damals schon bestehenden Rhederei nsch 
älterem Rechte, oder nach dem Handehgesetzbuche zu beur- 
teilen waren; denn bei Anwendung jeder dieser Recbisquelleii 
gelangt man zu demselben Krgebnisse. Allerdings hört nach 
dem Sprai hgebrauebe des HandtlsgestUbucht mit derVeräusse- 
i rung des Sc uff - zweifellos die Rhederei zu existiren auf Dies 
folgt nicht sowohl aus Art. 473, Abs. 1, nach dessen Wort- 
laut dann sogar schon der blosse heschlutt . das Schiff zu 
verkaufen, sofort die Autlosung der Rhederei hewirkeu lassen 
talitate, und der eben darum überhaupt nicht sowohl als He- 
weis lür eine unmittelbare AutiOsungswirkung benutzt werdcu 
kanu, als vielmehr aus der im Art kel -töti Abs. 1 gegebenen 
Begrinsfe*tstellung der Rhederei. Darnach besteht die letztere 
Uberhaupt nur so lauge als ein im Miteigentum der Mitrheder 
stehendes Schiff von ihnen zum Krwerbe durch die Seefahrt 
für gemeinschaftliche Rcchuung verwandt wird. Das Miteigen- 
tum an einem bestimmten Schiffe bildet also die unentbehrliche 
Urundlage des ganzen Rechtsverhältnisses. Freilich werden 
nach Artikel 476 viele Bestimmungen von der Rhederei auch 
aul die Vereinigung mehrerer Personen, ein Schiff |Ur gemein- 
schaftliche Rechnung zu erbauen und zur Seefahrt zu verwen- 
den, angewandt, insbesondere auch das Institut des Korrespon- 
dentrheders; es fehlen jedoch im Uandelsgesetzbucbe analoge 
Bestimmungen fnr das Studium der Liquidation. Ahei zunächst 
für das ältere deutsche Seerechl ist überhaupt kein Grund er- 
sichtlich, den Begriff der Rhederei in eben solcher Beschränkung 
festzustellen, wie dies auch bei der Beratung des Handelsgesetz- 
buchs zur Sprache gekommen ist. — Bei einfacher Anwendung 
der allgemeinen Begriffe des Obligstiunenrccbtes auf die hier 
in Rede stehenden Verhältnisse erscheint die Kbederei als 
UneerbugeneUtcha/'t, «eiche allerdings ihrem Gegenstände nsch 
durch die Beziehung auf ein bestimmtes Seeschiff beschränkt 
ist, bei der aber nicht abzusehen ist. weshalb sie, als Gesell- 
schaft in ihrer rechtlichen Natur darnach verschieden bestimmt 
sein sollte, je nachdem das Schiff schon vorhanden ist oder 
noch erst angeschafft werden soll oder auch — was hier Irci- 
licb nicht unmittelbar in Frage steht - je nachdem das Schiff 
den Gesellschaftern selbst gehört oder sie es etwa von einem 
Dritten gemietet haben. Damit stimmt auch überein die Ue- 
bauillinig der Sache io dem altliansealischeu Seerechl von 
1614 Titel 1 Art -' «i, vergl. mit Titel Art. 3 u. I und Titel ö 
Art. t. «> u. 7. Line deutln he Definition in dem weiteren 
Sinne gehen auch die jj>j Hill n. 142>t, Teil H, Titel S Preuss. 
A.-L.-R's. Nun hört freilich auch die Sozietät gemeinrechtlich 
i mit der Beendigung, der zum Gegenstande derselben bestimm- 
ten Geschälte auf, also auch die nur zum Krwerbe mittelst 
eines bestimmten Seeschiffes geschlossene Gesellschaft mit dem 
Wegfalle des Rechtes der Verfügung aber diese» Schiff: aber 
wie in einem solchen Falle bei Abwickelung der noch nicht 



erledigten Geschälte überhaupt uoch neue Kr*at*ansprüchc 
unter den Gesellschaftern entstehen können so wäre auch nicht 
abzusehen weshalb dasjenige Mitglied, welchem vertrsgsmässig 
im allgemeinen die Verwaltung der gemeinsamen Angelegen 



heiten übertragen ist. hier also der Korrespon 
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auch noch Iiis zur völligen Beendigung der Liquidation diese 
Stellung behalten sollte. — Was aber das Kecht de* Handel»- 
ge»et*bucht anlangt, so nehmen verschiedene St hriftstellcr 
(Lewis etc ) in Uebereinstimruung mit einem Erkenntnisse des 
Appellationsgerichls zu Celle vom Jahre an, das«, da die 
Khederei mit der Verauaseruug oder dem Untergänge des Schiffes 
zu existiren aufhöre gleichzeitig auch die Funktionen des Kor- 
respondentrheders beendet sein und er als solcher mit der 
Liquidation nichts zu tbun habe, liier bat nun allerdings. . . 
die Mehrheit der Khederei vor ■ I er Zwangsversteigerung be- 
schlossen, dass der Klager, als Korrespondentrheder . . . das 
Schiff nach seinem Ermessen zum offentliehen Verkauf bringen 
und da» Kaufgeld dafür erheben solle, und man könnte daraus 
auch wob! eine Ermächtigung des Klägers herleiten . auch in 
dem nun eiugetreteneu Falle des Zwangsverkaufes den Erlös 
einzuziehen; allein obwohl das Appcllalionsgcricht zu Celle in 
der angeführten Entscheidung solchen, noch wahrend des Be- 
stehens der Khederci gelässtcn Mehrheitsbeschlüssen über die 
Liquidation Wirksamkeit für die Zeit nach der Autlösung zu 
geschrieben bat. so erscheint doch von dem im übrigen dort 
eingenommenen Staudpunkte aus die Auffassung folgerichtiger, 
dass die Khcdcrei niebt gültig im voraus Uber etwas beschliessen 
könne, was gar nicht mehr ihre Angelegenheit sei Indessen 
mag auch der Wortlaut des Handelsgesetzbuchs für jene An- 
sicht (Lewis) sprechen, so inuss es doch überhaupt lür dem 
Sinne des Gesetzes entsprechender gelten, auch auf das, im 
Handelsgesetzbuche ganz mit Stillschweigen übergangene, Sta- 
dium der Liquidation die die Rechtsverhältnisse der bestehen- 
den Kbederei regelnden Bestimmungen soweit möglich, ebenso 
anzuwenden wie dies im Artikel 476 für das Stadium der Vor- 
bereitung ausdrücklich verordnet ist Ein innerer Urund, wes- 
halb gerade hei dieter Art der Gesellschaft mit dem Wegfallen 
des Gegenstandes jede tiemeiosebaft auch iu Beziehung auf 
die Abwickelung der Ergebnisse des bisherigen Gcscbäft-bc- 
triebes aufhören und die Liquidation, im Gegensätze auch zu 
den übrigen im HandeUgetetibuche geregelten Arten der Ge- 
sellschaft, lediglich als eine Sache aller einzelnen augeseheti 
werden sollte, ist nämlich gar nicht deokbar. bei analoger 
Anwendung der Bestimmungen der Rhederci auf das Liquida- 
tionsstadium ergiebt sich aber insbesondere auch . dass der 
einmal eingesetzte Korrespondenlrheder fnr die notwendigen 
Liquidationsgeach&lte so lange in Funktion bleibt, bis etwa die 
Majorität ihn abberiefe. Zur Analogie mag hier noch auf den 
zwar äusserlich etwas abweichend liegenden, über innerlich 
nahe verwandten Fall der Gewerkschaft des preussischen Hechts 
hingewiesen werdeu, welche, obwohl auch ihr Bestand nach 
dem Wortlaute des Gesetzes von dem Dasein eines den Ge- 
werken gemeinsam zustehenden Bergwerkes abhängig ist nacl. 
allgemein- r Annahme auch noch nach der Verausscrung des 
Bergwerkes zum Zwecke der Liquidation fortbesteht. — Auch 
unter Voraussetzung der Anwendbarkeit des Handelsgesetz- 
buchs auf den vorliegenden Fall war also der Klager in der 
Thal befugt, den fraglichen Erlös einzuziehen." (tjucralbescbeid 
des I. Civilseoats des Reichsgerichts vom Ii'. April 1*83 in 
S. H. wider B. u Comp . Kep. 1. IWf&ti Entscheid. Bd. XI. 
S. 1113 ff.) 



Tital V. Frachtgeschäft zur Beförderung 
von Gütern. 

Ist der 



des Konnoasementelnhabera auf a lin- 
der Qüter durch Zahlung der Fracht bedingt f 

Aus den Knlscheidungtgriindeii : „Die Verpflichtung aus 
dem Konnossement ist eine streng einseitige. Die Zahlung 
der Fracht ist nicht vertragsmassige Gegenleistung, da der 
xweiseitige Frachtvertrag den Konnossemcutsinhabcr gar nicht 
berührt, sondern die nur regelmässige Voraussetzung seines 
Rechts auf Auslieferung und auch das nur nach Massgabe nicht 
des Frachtvertrages, sondern des Konnossements. Wo daher 
das Konnossement über zu zahlende Fracht nichts bestimmt, 
auch nicht durch Bezugnahme auf den Frachtvertrag, ist das 
Kecht des Konnossemcntsinhahcre ein durch Frachtzahlung 
nicht bedingtes, er kann auf Gruud des Konnossements Aus- 
lieferung der Udler ubue !• raclilzahlung verlangen uud macht 
sich durch Annahme der Guter nicht zur Zahluug vou Fracht 
verbindlich. Die Fälle, in denen die Fracht vom Ablader be- 
zahlt wird, sind bekanntlich keiueswegs selten, l'ie klageri- 
sehe Gesellschaft selber verlangt es. Ausweise Art. I der Bedin- 
gungen, bei allen Verladungen von Frankreich nach dem Aus- 
lande. Der Artikel t»20 H.-G.-B. ist für die Frage, ob der Kon- 
iiossementsinhahcr Fracht zahlen müsse, ersichtlich ohne jede 
Bedeutung. Dass Beklagter für das aut- dasselbe Kunnusse- 
incnt empfangene Qnekengras die Fracht bezahlt hat. ohne 
dazu verpflichtet zu »ein, prajudizirt ihm für die übrige Ware 
nicht" (Erk. d. Ober- Laudesgerii hu zu Hamburg v. 31. Oc- 
tüber 18H4 in einer Hamburger Sache: Seutfcrt. Archiv N. F., 
Bd. X. S. M f.) 



Verschiedenes. 

Das Kr^rlinU der knii;o - hfliifercni liegt n»un<fci 

gedruckt vor. Die Drucksache So. 59 fuhrt die ütbtr- 
sehrift: General- Akte der Berliner Konferenz, angenoman 
in der Sitzung vom 23. Februar." In der Kialeitan; 
werden unter Anrufung des allmächtigen GottesdieUemrV: 
der an der Konferenz beteiligten Machte in alphtbeuscbtr 
Reihenfolge aufgeführt. F.s wird der Zweck der Confertu 
wie er in dem bekannten Einladungsschreiben bereit«, u,. 
einandergesetzt war. angegeben Es werden dann gltub. 
falls nach der alphabetischen Reibenfolge der Stutn 
also: Allcmagne, Antriebe- Hongrie. Belgique. Danen«, 
Espagne. Etats - l itis d'Amerique, R4publique Kraueii* 

Grand - Bretagne et betende, Italic. Pays-Bas, Pomgi 

Russie, Suede et Norvege, Turquie, die zur Teilnahme « 
der Konferenz ernannten Bevollmächtigten aufgezahlt oM 
dann die bekannten sechs Punkte, welche den Gegen««] 
dar Beratung und Beschlußfassung von seilen An Km 
ferenz gebildet haben, mitgeteilt. 

Die Gcneralacte enthalt in sieben Kapiteln 3S Artikel. 

Kapitel 1. „Erklärung bezüglich der Freiheit i<-, 
Handels im Becken, in den Mündungen" dos Kongo v.l 
umliegenden Ländern und damit zusammenhängende B* 
Stimmungen"' umfasst Artikel 1—8. 

Das zweite Kapitel .Erklärung bezüglich des Sklwu- 
haiidels" enthält nur einen Artikel 9. 

Das dritte Kapitel „ Erklärung bezüglich der Nhin- 
litut der zu dem Vertragsgebiete des Kongobeckeni f 
hörigen Gebietsteile" enthält die Artikel 10—12. 

Kapitel 4. .S.hiffahrtsakte für den Kongo* «mfi-t 
Art. 13 bis 25. 

Kapitel 5. „ Schiffahrtsakte fftr den Niger. eniWi 
Art. 2fi bis 33. 

Kapitel ß. .Erklärung be/.Qglich der weierth« 
Bestimmungen, welche ztt erfüllen sind, damit neat B»««i- 
ergreifungen an den Küsten des afrikanischen KoainiM> 
als wirklich vollzogen (effectives) betrachtet werden, t# 
hält die beiden Artikel 34 und 35. 

Das letzte, 7.. Kapitel enthält die „Allgemeinen I 
Stimmungen", Artikel 36 „die Berechtigung der Jlacb 
die Konferenzbeschlüsse nach vorhergegangener gwu 
samer Verständigung tu verändern und zu verbewn 
Artikel 37 die Bestimmung, dass andern Mächten >■>■ 
Zutritt zur Generalakte offen gehalten werden soll; Art 3- 
die Bestimmung bezüglich der Ratifikation der vorlieget" 
Vereinbarungen. 

Kngliseher Schiffbau. Nach dem Rundschreiben Ifl 
Schiffsverkaufs- Vermittler H. E. Mats & Co. in I.osd"t 
vom 24. Febr. beträgt die Tonnenzahl der im Jahr* 18M 
in England ueu erbauten und vom Stapel gelassenen S<ni«( 
nur 730 S39 gegen 1 110 555 in 1883. Am fohlbaM" 
ist dieser Abfall in den Schiff banhilfen im Nordwest«- 
Englands gew esen, wo die Abnahme sich auf 300 Oöö er- 
läuft; der Wear- Distrikt zHgl 112 700 und die Tw 
92 350 T. weniger al< 1883. Am Clyde beträgt die Al- 
nähme 119 000 T., doch verteilt sich dieselbe dort h 
50 verschiedene Firmen und wird deshalb nicht so sr»* f ' 
empfanden« Ha jetzt nur für ganz bestimmte Zwecke 
Dampfer erbaut werden . so erwartet obige Firma einet- 
noch weit grösseren Buckgang im laufenden Jahre. I» 
ihren Betrieb nicht zu unterbrechen, haben Schiffbaaer 
letzter Zeit zu sehr herabgesetzten Preisen abgeschlos>" 
so einige Frnchtdampfer von 3000 T. tn 8— 8J JtfflrJ" 
Tonne dead weight Tragfähigkeit. Die Regierung hat aV 
Transporte nach Aegypten Dampfer mit 50 000 T. Tr»/ 
fahigkeit geliehen, während der Admiralität nicht weaif*' 
als 800 Dampfschiffe von den Rheden» zur Verfug«; 
gestellt sind. 
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Der Wetterbeobachtungsdienst und das Sturm- 
warnungswesen in Deutschland. 

Unter vorstehendem Titel ist kürzlich in No. 4 
des »--IrcAiV für Post und Telegraphie ein 31 Spalten 
lunger Artikel veröffentlicht, welcher eine so lücken- 
hafte Kenntnis der Geschichte dieses Wetterbeobach- 
tungsdienstes und Sturmwarnungswesens verrät, dass 
wir notwendig diese Entstellung des Thatbestandcs 
berichtigen zu müssen glauben. Wir fühlen uns dazu 
ganz besonders veranlasst, als verschiedene politische 
Zeitungen mit gewohnter Unbefangenheit diesen Ar- 
tikel mit ihren »Visa« als »einen ausführlichen durch- 
aus beglaubigten (?!) Aufsatz' ihren Leserkreisen 
signalisirt haben. 

In der Einleitung schildert der Artikel des ^Ar- 
chivs etc.< die Bemühungen der preussischen Tele- 
graphenverwaltung in den fünfziger Jahn n »ob es 
nicht möglich sei, durch genaue an verschiedenen 
Punkten des Ijeitungsnetzes anzustellende Beobach- 
tungen die Grösse der atmosphärischen Einwirkungcni?), 
insbesondere des Nebels, näher kennen zu lernen, um 
danach die Mittel zu deren erfolgreicher Beseitigung (!) 
ausfindig machen zu können. « 

Dieser »nebcl hafte« Eingang, welcher dem Leser 
die Kunde bringt, dass wirklich die preussische Tele- 
graphenverwaltung darauf bedacht gewesen ist, Mittel 
zu erfolgreicher Beseitigung atmosphärischer Eintvir- 
kungen, insbesondere des Nebels ausfindig zu machen, 



versetzt freilich den Ixser in eine so heitere Stirn 
mung. dass alle nachfolgenden Sünden dem Ver- 
fasser des Artikels gern und aufrichtig verziehen sein 
sollen ; er bestätigt ja mit seinem ersten Satze, dass 
man, wie ein plattdeutsches Sprichwort sagt, >ut'n 
Püster nig mer Wiud blasen kann, as darin isU 

Es kam nun freilich vorläufig nicht zu beson- 
dern Anordnungen,« doch hielten Anträge auswärtiger 
Telegraphenverwaltungen auf gebührenfreien Durch- 
gang ihrer Wetter-Telegramme die einmal gegebne 
Anregung immer frisch, bis >im Jahre 1802 von 
weiterer Ausführung der Idee wieder Abstand ge- 
nommen wurde!' 

In diesem Jahre machte der Mitbegründer der 
neuem Meteorologie« Prof Dr Dove den Vorschlag 
zur Einrichtung eines Sturm Warnungswesens, wozu 
er sowohl die durchgehenden Wetterte legramme aus- 
wärtiger Institute als eigene Wahrnehmungen zunächst 
von 14 an verschiedenen Orten wohnenden Beobach- 
tern benutzen wollte, und begann damit Dove »im 
März 1HG4 die tolegraphische Berichterstattung« und 
»ein Jalir später ein geregeltes Sturmwarnungswesen.« 
Die Hauptarbeit in mrem mechanischen Teil fiel nun 
dem Telegraphenamt in Berlin zu und erhielten die 
zwei mit den betreffenden Expeditionen l»eauftragten 
Beamten eine besondere Vergütung von ic 100 Tha- 
lera. Weitere Unkosten machte die neue Einrichtung 
nicht, denn die eigentliche Arbeit, ulie eingegangeneu 
Wettertelegramme auf etwa in Aussicht stehende un- 
gewöhnliche Witterungserscheinungen zu prüfen und 
die letztern eintretenden Falls an die Küstenpunkte 
telegraphisch zu üliermitteln,« hatte Dove über- 
nommen. 

Beiläufig mag hier daran erinnert werden, dass 
notorisch der ganze meteorologische Dienst in Prcusson 
ursprünglich *mim Nutzen der Landwirtschaft eingerichtet 
worden ist. und sich hauptsächlich mit der Häufig- 
keit der Niederschläge, der Bewölkung des Himmels, 
der Temperatur der Luft und den diese Faktoren 
bestimmenden Momenten zu befassen hatte (daher 
wohl auch die obigen »Nebel« in das Programm ge- 
raten sind). Aus dieser ursprünglichen Richtung des 
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meteorologischen Instituts erklärt sich auch die dürf- 
tige Ausstattung des neuern telegraphischen Wetter- 
dienstes für die Häfen der Monarchie. 

Das »Archiv für Post und Telegraphie« schliefst 
nun seine 4 Spalten lange historische Einleitung 
wörtlich also: >Das Sturm warnungswesen unter Pro- 
fessor Dove hat eine besonders segensreiche Thätig- 
keit nicht entwickelt; während seines 10'/ t jährigen 
Bestehens sind nur in 9 Fällen Sturmwarnungen aus- 
gegeben worden; es waren aber die Lotsenkomman- 
deure und Oborlotscn berechtigt worden, auf Grund 
derHafentelegrauime nach eigenem Ermessen die Sturm- 
signale zu hissen. Von dieser Einrichtung wurde in 
vielen Füllen gar kein, in andern Fällen ein zu häu- 
figer Gebrauch gemacht.; (Vergl. S. 123 des ersten 
Jahresberichts der Seewarte. Haniburg 1878.) 

»In diesem Zustand befand Hieb der Wetter* 
beobaehtnngadlenst und da« Sturm warnungswesen 
in Deutschland, als im Jahre 1875 durch die Er- 
richtung der deutscheu Seewarte in Hamburg sich 
die Möglichkeit darbot, nicht allein den gesamten 
Wetterbeobachtangsdienst in zweckmäßigere For- 
men zu leiten, sondern auch mit der Angbildnug 
eines geordneten Sturmwarnnngssystems in gros- 
sen» Massstabe als bisher und für die ganze deut- 
sche Küstenstrecke vorzugehen« u s. f (Trotz oder 
wegen S. 124 obigen Jahresberichts.) 

Dann folgt eine Schilderung der Einrichtungen 
der jetzigen Sccwarte und des Wetterdienstes, die 
sich in Anlehnung an die bekannten breitspurigen, un- 
endlich oft toiederhollen mündlichen und schriftlichen 
Darstellungen desselben über volle 27 Spalten ver- 
breitet, unsern Lesern aber längst aus andern Quellen 
so bekannt sein wird, dass wir hier nicht darauf ein- 
geben brauchen. 

Dagegen dürfen wir wohl mit einigem Recht den 
Verfasser des genannten Artikels im -Archiv etc. 
fragen, wie in aller Welt er dazu kommt, über die 
ununterbrochene Thätigkeit der mit dein 1. Jan 1868 
ins Iveben gerufenen * Norddeutschen, später Deutschen 
Sectcarte in Hamburg' im Sturmwarnungswesen mit 
so absolutem Stillschweigen hinwegzugeben. Wenn 
man eine Geschichte schreibt, so soll man sich doch 
mit den Quellen der Geschichte bekannt machen, 
zumal wenn sie wie hier in 7 aufeinanderfolgenden 
jährlichen gedruckten Abhandlungen vorliegen, welche 
von der Ibuulelskauiiner in Hamburg herausgegeben 
worden sind Ignorirt man solche Darlegungen aber 
gänzlich, trotzdem sie, wie vielfache Zeugnisse l>c- 
stütigeu, von gutem Erfolge Iwgleitct gewesen sind, 
so setzt man sich entweder dem Verdacht aus, wis- 
sentlich solche zur Sache gehörigen Thatsachcn ver- 
schwiegen zu hallen, oder man hätte den Titel anders 
wählen, und den Kreis seiner Mitteilungen auf die 
spezifisch preussische, nicht deutsche, Anteilnahme 
beschränken sollen 

Nun würden wir persönlich doch vielleicht zu 
alledem geschwiegen haben, da wir nicht so wie an- 
dere Leute das Bedürfnis empfinden alle Augenblicke 
unser Licht leuchten zu lassen und urbem et orbem 
von unsern Thaten und Verdiensten zu unterhalten, 
wenn uns nicht die Rücksicht auf ein benachbartes 
Institut, mit welchem damals die Norddeutsche See- 
warte die freundschaftlichsten Beziehungen pflegte, 
die Feder zu einer Richtigstellung der Thatsachcn 
in die Hand drückte. Die deutsche Schiffahrt und 
namentlich die der Nordsee ist aber seit 1868 dem 
Meleorological Office in London warmen Dank dafür 
schuldig, dass es in höchst uneigennütziger Weise 
einen Austausch von Wcttertelcgrammen aeeeptirte. 
nach welchem es sich verpflichtete, die Hamburger 
Seowartc von allen uus bedrohenden westlichen Stür- 
men tolcgraphische Kunde im voraus zu geben, wenn 
die HamburgerSeewartc ihr dafür telegraphische Naeh- 



I rieht sendete über von Osten anrückende Stürme. Die- 
sen Vertrag haben die lx>iden Institute durch 7 Jahre 
hindurch aufrecht erhalten und ist dadurch nament- 
lich der Eider-, Elbe-, Weser-, Jade- und Emsschiff- 
fahrt mancher wesentliche Dienst geleistet, und zwar 
fast ohne alle Kosten, da die vorhandenen Wetter- 
signalapparatc zu den neuen Signalen benutzt wur 
den. Im Archiv der Seewarte wird sich z. B. noch 
ein Brief des Admiral Jachmann finden hissen, in 
welchem derselbe im Herbst 1870 der Seewarte für 
eine rechtzeitig angekommene Sturmwarnung seineu Dank 
ausspricht, die seine gcrado auf Kundschaft zerstreuten 
Schiffe noch vor dem Ausbruch des Sturms auf einen 
sichern Ankerplatz in der Aussonjade zu sammeln 
gestattete, während die unvorbereitet in See vom 
Sturm überraschte französische Blockadeflotte es bald 
nachher vorzog, sich aus der unwirtlich gewordenen 
Nordsee nach dem Kanal zurückzuziehen und die 
deutsche Schiffahrt freizugeben. 

Zu welchem Umfange aber überhaupt sich dieser 
von der Norddeutschen Seowartc im Jahre 1868 seihst 
ständig begründete Sturmwarnungsdienst alsbald ent- 
wickelte, ergiebt sich am besten au» der Zahl der von 
London nach Hamburg gesandten Sturmtelegrammc 
oder Anzeigen von effektiven über den bntiscbeu 
Inseln hereingebrochenen und wahrscheinlich zum 
Kontinent weiterziehenden Stürmen. Die Norddeut- 
sche, später Deutsche Seewarte erhielt nämlich laut 
dem Jahresbericht von 1872 im Jahre 

1868 . ;I7 W»rr.«igt*, itnm Ii» voll« Stürm«, » ilHrnlwfe«, Ii Itlehtt WU4« *', 

186'.».. 30 »17 6 * 7 . 

1870.. 17 * 13 2 2 » 

1871.. 20 » v 12 7.1» 

1872. 1« » 10 - 4 2 

folgten 

* :i Stflrme kamen tuhon vor «lein TeU'jrramin »n. 
•*! 1 Stum» tll>ern>l urw olini« 'IVh'jrriiinin (am Sonut*K' 
das macht schon in f> Jahren 120 Warnungen, denen 
71 volle Stürme, 28 stürmische, 18 leichte Winde, 
also nach jetziger Rechnung 85 % Treffer folgten, 
und welche nach Tönning. Cuxhaven. Geestemünde, 
Wilhelmshaven, Emden. Leer, Papenburg gesandt 
und in verschiedenen Küstcnzcituugen und au der 
Hamburger Börse öffentlich bekannt gegeben wurden 
Dieses Svstcm bürgerte sich derartig ein, dnss ganz 
gewöhnlich von Hamburg ausgebende Seedampfer in 
Cuxhaven stoppten und sich erst erkundigten , ob 
nicht ein «vorbereitendes' Telegramm von London- 
Hamburg dort angekommon sei, falls sie die bekannten 
Trommeln und Kogel noch nicht gehisst sahen, und 
nach dem Stande ihres Barometers das Heranrücken 
eines Sturmieides vermuteten. 

In den beiden folgenden Jahren wurdeu noch 
mehr vorbereitende und Ausgleicbstelegramme nach 
Hamburg gesandt, und damit für die Winterzeit eine 
annähernd' tägliche telegniphische Benachrichtigung 
eingeleitet, welche später mit den unendlich weit 
grössern Mitteln der «Deutschen Secwartc. welche 
jetzt jährlich ca 60 000 Mark für den telegraphischen 
Wetterdienst aufwenden kann , während das ganze 
Budget der Norddeutschen Seewarte niemals (5000 Thlr 
überstieg, zum täglichen Dienst erweitert worden ist 
Daraus ergiebt sich denn auch, in welcher Weise 
vorbereiteten Boden die jetzige Seowarte vorgefunden 
hat, auf welchem sie weiter schaffen konutc, und dass 
ihr jetziges Sturmwarnungswesen mit dem frühem 
preussischen nichts als den Namen gemein hat 

Rhein -See - Dampfschiffahrt. 

Die lange Jub.ro hindurch fortgesetzten Bemühungen, darch 
eigene RbeinSee-Dampfer eine Bcfabrung des Ktieina von Meer 
bia Köln vorzunehmen, sind endlich von Erfolg gekrönt worden. 
Wir erhielten kürzlich nachstehende Anzeige- 
Ich beehre mich Ihnen anzuzeigen, dass die „Eadiscbo 
SchranbendampfachiffahrU-üesellschaff in Mannheim mit ihrem 
neuerbauten See -Dampfer „Industrie" (513 Reg. -Tons, nach 
London Lloyd» höchste Klasse 100 AI) einen regelmässigen 
Dienst zwischen Bonn-Köln-London und vice versa eröffnet hat 
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nnd Güter In billigster Durchfracht nach und von Londoo über- 
nehmen wird. 

Ausserdem vervollständigt dieselbe Gesellschaft ihr Betriebs- 
material durch 3 neue Rbeingüterboote, sodass aie von April 
a» c. ab mit 8 Rhein-Dampfern „Industrie I bis VIII** die Fahrten 
awischenManubeim Mainz-Bonn Köln-Düsseldorf sowie Zwischen- 
Stationen unterhalt und dann mindestens alle 2 Tafte Gelegenheit 
zur Verschiffung nach und von dem über- und Unterrhein bietet. 

Zu jeder weiteren Auskunft Ober Frachten etc. mit Ver- 

nen bereit u. s. w. 
)es Weitern schreibt .Glückauf zu der bereits vollendeten 
ersten Fahrt «wischen London und Köln: 

„Kaum hat der erste KbeinSeedampfer. das erste Resultat 
unserer laotjährigen Agitation, seine erste Reise nach London 
und von dort nach Köln glücklich zurückgelegt, als sich auch 
schon zu vollziehen beginnt, was wir immer als höchst wahr- 
scheinlich angenommen und dargestellt haben, nämlich dass 
das erste Schiff, wenn der Versuch als geglückt erscheinen 
wurde, sehr bald Nachfolger bähen würde. 

Wie verlautet, hat nicht nur die Eigentümerin der „Industrie" 
den sofortigen Bau von ferneren drei Schiffen Ähnlicher Art 
wie die „Industrie* beschlossen, sondern es lassen bei uns ein- 
gelaufene Erkundigungen und Zuschriften von Seerhedereien 
die Absicht erhlicken, nnnmehr auch in den Hau von Rheiu- 
Seescbiffen einzutreten. Wir können uns zu diesem Vorhaben 
nur beglückwünschen, denn abgesehen davon, dass nunmehr 
die Aussiebten grössere geworden sind, unsere Bergbaliprodukte 
direkt von den Hbeinhafen über zu bringen, wird das Vorhan- 
densein und dar Betrieb von derartigen hchiffen an und für 
sich eiuen Zwang ausüben auf die Vertiefung und Tieferbaltniig 
des Stromes, so dass Behinderungen eines direkten Rhcinsei- 
betriebes durch Einflüsse niedriger Wasserstände immer mehr 
an Wahrscheinlichkeit und Bedeutung verlieren werden. 

Wie es scheint, hat man sieb nicht nur im grossen Publikum, 
sondern sogar in Kachkreisen unter eiuem Rhein-Seeschiff irgend 
einen Wunder- und Fabelbau vorgestellt, was wir aus Aeusee- 
rungen scbliessen müssen, welche bei Gelegenheit der Kenntnis- 
nahme der durch die Kölnische Zeitung veröffentlichten Haupt- 
maasse des Schiffes „Industrie" verlauteten und welche teilweise 
vorwurfsvolles Erstaunen und getauschte Erwartung darüber 
ausdrucken, dass gar nichts Absonderliches oder Abweichendes, 
wie zur Zeit z. B. durch die „Livauia", geboten wird. — Daa 
Rhein SeescbirT ist weiter nichts als ein Seeschiff, welches sich 
betreffs seines Baues der durchschnittlichen Jahres- Fahrtiefe 
des Rheines snpasst. Es giebt eine ganze Reihe von Seefahr- 
zeugen, welche ohne Weiteres zur Rbein-Seefabrt geeignet sind, 
wenn Masten und Kamin zum Niederlegen eingerichtet werden, 
und sei es bei dieser Gelegenheit gestattet zu erwähnen, dass 
der Haupuertreter des Westfälischen Kohlen- Ausfuhrvereins 
in seinem Vortrage in der Generalversammlung des bergbau- 
lichen Vereins am 28. November 1881 über Rbeinkorrektion 
und Rhein -Seefahrt auf damals in Bau begriffene Schiffe der 
Rhederei Hanta in Bremm hinwies nnd dieselbe» als für unsere 
Zwecke besonders geeignet darstellte. Diese Ansicht hat sich 
durch die Praiis glänzend bestätigt Die genannten beiden 
Schiffe „Rolandseck" und „Labneck" gehören zu den besten 
der genannten Rhederei und haben sich seit Jahren auf ihren 
Reisen nach dem Mitteltneer und der Ostsee vortrefflich bewährt. 
Dieselben haben fast die gleichen Abmessungen wie die „Indu- 
strie", und gestatten wir uns zur besseren vergleichenden (Jeber- 
sicht folgende Zusammenstellung: 

Lange Breite Tiefe Tiefgang 
„Industrie" 61m 8,70 m 3,81m 8,45 m bei 800T Ladung 
p.i„j,„i,,, inkl. Bunkerkohle, 

i . „ ,1» W » 8.<» «» 3.8» m 3,05 m bei 650 T Ladung 
» Uhoeck » inki.Hunkerkoble. 
Alle drei Schiffe bei 500 T Ladung ca. 2 5 m tiefliegend. 
Auf einen Umstand glauben wir recht frühzeitig aufmerksam 
machen zu sollen, welcher einigermassen ins Gewicht bei Betrieb 
der Rhein -Seefahrt lallt Seebefahrene Mannschaften werden 
(ich bei uns am Rheine genug vorfinden, um einige Dutzend 
Schiffe damit zu verseben, dagegen hat sich jetzt schon Mangel 
an Kapitänen und Steuerleuten herausgestellt, welche bei der 
nötigen Qualifikation auf See in genügender Weise mit den 
Eigentümlichkeiten der Flussfahrt bekannt sind. Wir sind sehr 
wohl davon unterrichtet, dass dem Seemanne die Fahrt auf dem 
engbegrenzten Flusse sehr wenig konveniert; jungen strebsamen 
deutschen Seeleuten wird aber, so hoffen wir, dieser Fingerzeig 
nicht verloren gehen." 

Da» Alles klingt ja unzweifelhaft ganz befriedigend; was 
wir aber bei alledem nicht begreifen ist, dass dies erste Schiff 
.Industrie" auf einer holländischen Werft erbaut wurde, während 
die hier nach Verdienst gewürdigten Dampfer der Bremer Rhe- 
derei .Hansa" auf deutschen Werften gebaut wurden. Wir laden 
die Eigner der „Industrie" ein, sich einen von derselben nieder- 
ländischen Firma für Watt- und Seefahrt gebauten Zwilliugs- 
sebranber anzusehen, der jetzt in Vegesack auf I«ange's Werft 
nach 12 jährigem Dienst von je 5 Monaten mit neuen Kesseln 
und Maschinen versehen wird, und möchten vergleichsweise 
fragen, ob eine solche tiefgreifende Reparatur nach CO Monaten 
wirklicher Dienstzeit wohl für Schiffe deutscher Herkunft not- 
wendig erachtet werden würde. 



dem Deutschen Nautischen Verein. 
Erstes hadschrelbea. 

Kiel, den 5. März 1665. 

In Erfüllung des auf dem jüngsten Vereinstage gege- 
benen Versprechens beehre ich mich heute den Einzel- 
Vereinen sowie denjenigen Herren, die sich an den Ver- 
handlungen daselbst mit besonderem Interesse beteiligt 
haben, beifolgend den Entwarf einer Fragekarte für eine 
statistische Aufnahme über die Erkrankungen and Unfälle 
in der deutschen Seeschiffahrt zugehen zu lassen. Ich 
denke mir, dass dieses Formular von dem Schiffer bezw. 
Rheder jedes registrirten deutschen Kauffahrteischiffes, 
einerlei ob dasselbe in Fahrt befindlich oder nicht, aus- 
gefüllt werden muss und zwar für diejenige Periode, anf 
welche sich die Statistik denn Uberhaupt beziehen soll. 
Die Unterfragen ad 4 und > worden, soweit dies nicht 
durch die Schiffer oder Rheder geschehen, Seitens der 
Scemannsäiutcr (Masterungsbehörden) im Inlande und der 
deutschen Konsulate im Auslande zu beantworten soin. 
Es lässt sich annehmen, dass das Material auch Uber die 
auf längere Zeit oder dauernd im Aaslande befindlichen 
Schiffe von den Rhederu beschafft werden kann; jeden- 
falls wird aber schon bei den anf kürzeren Reisen ab- 
wesenden Fahrzeugen ein wertvolles Ergebnis zu gewinnen 
sein, welches namentlich auch darüber Anhalt bietet, ob 
eine weitere zeitliche Ausdehnung der statistischen Fest- 
stellangen angezeigt erseheinen muss oder nicht. Ich 
bitte die Anlage möglichst eingehend zu prüfen und mit 
etwaigen Zusätzen oder Aenderungsvorscblagen bis zam 
14. März d. J. an mich zurückgelangen lassen zu wollen. 

Der Vorsitzende 
des Deutschen Nautischen Vereins 
Sarton'. 

Fragekarte 

betreffend die Erkrankungen und Unfälle in der deutschen 
Seeschiffahrt. 

Segelschiffe, nnbeschlagene resp. beschlagene and eiserne, 
und Dampfschiffe. 
{Die Zeit vom bis umfassend) 

Name u. Unterscheidungssignul d. .Schiffe« 

Ileimatshnfen 

Grosse (in Hjiii Brutto) Erbauungsjahr 18 

Rheder 

Schiller 

I. Zahl der Mannschaften, incl ' Monatsheuer der 
Schirler und Schirlsoffiziere, unter I einzelnen Charge 
schieden noch ihrer Charge , soweit (DurchmchnitUaaU) 
aolelie in festem Dienstverhältnis Jk 
stehen oder angemustert sind. Deutsche Fremde 

a. KupitUn — — — 

b. Steuerleute (I-, II., III. Steuermann) — — — 
C. Zinimerleiit«. . . - — — 

d. BootHleuto — — — 

e. Matrosen . — — — 

f. Schiffsjungen — — 

g. Köche — — — 

h. Stewards und Aufwltrter — — 

i. Köchinnen und Aufwilrterinnen ... — — — 
Für Dampfschiffe sind noch folgende 

Chargen an berücksichtigen: 

k. Ingenieure — — — 

1. Maschinisten (I., II., III.) — — — 

m. Heizer — — — 

n Aerztc — — — 

II. Stattgehabte Erkrankungen, soweit dieselben zur Be- 
handlung auf dem Lande Veranlassung gegeben bu" 

a. Wo vorgekommen bezw. behandelt? 

b. Wer davon betroffen (Name, Charge, Alter, 
Betroffenen). 

e. Name und Art der Krankheit 



Dauer der Krankheit bezw. der 
bis ) 
e. Ausgang der Erkrankung, ob 



tf 



mit tödlichem Verlauf, 
mit gänzlicher Erwerbsunfähigkeit, 
mit teilweiser Erwerbsunfähigkeit, 
mit Wiederherstellung. 
Betrug der Baaraualagen für den Schiffer berw. 
und zwar 

1. Kosten für Verpflegung und Heilung. 
2 Gelder zur Reise in die Heimat 

Digitized by LiOOgle 
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«. Welche Angehörige hat ;bei Krankheiten mit 

Verlaufe oder mit den Folgen der Erwerbsunfähigkeit) der 

Tote betw. der erwerbsunfähig gewordene iu versorgen 

gehabt und iwar 

1. Frau (Alter Jahre> 

3. Kinder » » 

3 Bedürftige Eltern oder Grosneltern ? i Alter Jnhre 
h. Auf welche Weine int für die Betreffenden gesorgt worden? 
III. Vorgekommene Unfälle, soweit dieselben auf dem 
Lande behandelt worden, sowie diejenigen Todesfälle, welche 
buh andern Ursachen als durch Erkrankungen hervorgerufen sind, 
n. Wo vorgekommen betw. behandelt? 
I». Wer davon betroffen (Name, Charge, Alter. Heimat des 
Botrotfcnen\ 
Art des Unfalles. 
Dauer der amtlichen Behandlung. 
Ausgang des Unfalles, ob 
mit Ukllichem Verlauf, 
mit gänzlicher Erwerbsunfähigkeit, 
mit teilweiser Erwerbsunfähigkeit, 
mit Wiederherstellung. 



.1. 



il 



herbeigeführten Erwerbs 
der anllichen 



Schiffer be«w. Rheder 



Dauer der durch den Unfall 
tMtw. Dienstunfahigkeit nach 
Behandlung. 
v. Betrag der Baarauslngen für < 
und iwar: 

1. Kosten der Verpflegung und Heilung. 

2, Gelder rar Reise in die Heimat. 

h. Welche Angehörige hat der in Folge des Unfalles ums 
lieben gekommene oder gänzlich oder teilweise erwerbs- 
unfähig gewordene tu versorgen gehabt 

1. Frau (Alter Jähret 

2. Kinder > » 

3 . Bedürftige Eltern oder Großeltern (Alter Jahre). 
Auf welche Weise ist hierfür gesorgt worden? 

IV. Selbstterschuldete Krankheiten uud Unfälle $ 50 der 
Seemannsordnung.) 

V. Wie lange Hegt da» Schiff durchschnittlich im Jahre we- 
gen der Witterung sverhnltmsse oder au* anderen Gründen »Uli? 

Wie viele Leute sind dann auf demselben thätig? 

VI. Sonstige Bemerkungen. 

Zur Erläuterung. 

1. Für jeden Krnnkheita- und Unglücksfall, der au oiner Behand- 
lung auf dem Lande führt und durch Wiederherstellung oder 
durch Zurücklassen des Betreffenden daselbst seine Erledi 
gung gefunden hat, ferner für jeden Todesfall muss ein« be- 
sondere Fragekarte benuUt werden. Falls mehrere Karten 
auf einem Schiffe ausgefüllt sind, und gemeinschaftlich ab- 
gegeben werden, so sind dieselben susamraensuheften und 
blattweise mit laufenden Nummern su versehen. In diesem 
Falle braucht nur die äussere Karte mit den Angaben unter 
I ausgefüllt su werden. 

7. Kaplaken und Tantiemen werden bei der Heuer nicht mit- 
gerechnet 

3. Falls der Schiffer selbst Kapitän ist, wird für ihn eine Summ« 
eingesetst, welche dem Durchschnittseats der Heuer für einen 
Schiflsführer auf dem bezüglichen Bchiffe entsprechen wurde. 

4. Bei dem Vorhandensein mehrerer Steuerleute ist neben der 
Heuersumme ein L, IL oder IU. anzugeben, wodurch der Grad 
kenntlich gemacht wird. 

6. Die Fragen über die Familien- Angehörigen werden wesentlich 
durch die Seemannsamter auacufüUen sein, weshalb bei jeder 
Anmusterung genaue Erkundigungen in dieser Richtung vor- 
üunchmen sind. Indess wird auch den 8chiffafuhrern «u cur 
pfehlen sein, ihrerseits Nach Weisungen Ober die Familien 
Verhältnisse ihrer Mannschaften aufzustellen, die sie vorkom 
inenden Falles verwenden können. 

6. Der Familieuangaben bedarf es selbstverständlich nicht bei 
Mannschaften aus überseeischen Gebieten wie Malayen, Chi- 
nesen, Negem etc., wünschenswert sind dieselben aber immer 
hin bei Auslandern gleich Dänen, Holländern, Engländern. 

7. Unter Todesfällen werden die Mannschaften von Schiffen auf- 
geführt, die verschollen oder durch Strandnng. Kollision oder 
einen andern Unfall total verloren gegangen sind, wobei 
sämmtliche Mannschaften ihren Tod gefunden haben. 

ft. Uuter »Bemerkungen« ist die Ursache eines Schiffsverlustes, 
wobei Mannschaften ums Leben gekommen sind, eineutntgen. 
Hier würden ferner Hat« finden Ausgaben für KuTkosten und 
Hospitalsgelder , wie solche als eine Art Hafenabgabe in ge- 
wissen transatlantischen Häfen oder nach Verabredung mit 
dortigen Aensten von den Schiffen, gans einerlei, ob sie Kranke 
su verpflegen haben oder nicht, entrichtet werden. 
9. Die Fragekarte ist, soweit möglich, wahrend und bis Ablauf 
der festgesetzten Frist nach den Angaben des Schiffsjournals 
ausrafullen. Bei den Eintrajruniten ins Schiffsjournal ist auf 
den Inhalt der Formulare thunlichste Rücksicht ni nehmen. 
Wenn für Schiffe auf längeren Reisen sich die strikte Innc- 
hiiltnng des Termins nicht als durchführbar erweist, um bei 
Ablauf der Frist sofort die Listen abzugeben, so ist für die- 
selbe auch die Wahrnehmung eines andern, ungefähr gleichen 
ralassig. Dieser Zeitraum ist stets am Kopfe der 
in der betreffenden Rubrik ersichtlich su 



Ueber Kompassi-osen. 

Von H. A. Jungelaus, Nnvigatiuiialehrcr.*) 
Bei meinen Untersuchungen von allerlei Kompassrosen 
fiel mir die Frage ein: Wo müssen die Magnete unter der 
Rose befestigt werden, damit sie die grösste Richtkraft 
ergeben oder das grösste magnetische Moment entwickeln V 
Da die Beantwortung dieser Frage für Kollegen and Mecha- 
niker nicht ohne Interesse sein dürfte, teile ich meine 
dahin gehenden Untersuchungen mit. 

Von Herrn Ludolph wurde mir bereitwilligst eine Rose 
zur Verfügung gestellt, an der die Magnete a la Hechel- 
mann mit Leichtigkeit an verschiedenen Stellen angebracht 
werden konnten. In Figur a, b nnd c liegen die Mittel- 
punkte der Magnete gleichweit vom Centrum der Rose. 
Die 4 Magnete bestanden aus je 2 Lamellen, ppt 10 mm 
lang nnd 7 mm breit : die 8 Lamellen wogen mit den 
Befestigungsschrauben 12 Gramm. Als Trägheitsring wurde 
ein zu einem Kreise gebogener Kupferdrall) benutzt, r = 
m9,5 mm, p = 30 Gramm. 

Da die Schwingungen so ausserordentlich langsam vor 
sich gingen, war der Moment der Ruhelage nicht genau 
aufzufassen und sind ans diesem Grunde die hundertste! 
Secunden der Schwingungszeiten t — ohne Trägheitsring — 
und t 1 mit Trägheitsring nicht zu verbürgen. K bedeutet 
wie gewohnlich das Trägheitsmoment, M das magnetische 
Moment in Millionen Einheiten. 
N 



a, W| 




b. W 



0 



y 



s 
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c. Wl 



a, mit alleu 4 Magneten ä 2 Lamellen 
t = 27,76 «d, t' 34,51 «d, K 430,4, 
M = 3,165. 



b, die unter X und S befindlichen 
Magnete entfernt, die unter O 
und W befindlichen Magneu ge- 
lassen 

t = 34.45 «d, t • 44,86 «d.«K 345,45, 
M = 1,612. 



dieselben Magnete wie bei b 
unter die Nord- Südlinie gelegt 
= 34,35*1, t'44,90«l, K = 339,13 
M = 1,592. 



d, dieselben Magnete platt auf die 
Ost- West-Linie so nahe als mög- 
ans Hütchen gelegt, zwischen den 
Lamellen ein 5 mm breiter Raum 

t — 32,31 «1,1«= 42/j sd, K = 
3I4.S95, M = l,fi7. 

e, dieselben Magnete auf der Nord- 
Sfld-Linie angeordnet, das innere 
Ende dicht am Hütchen, die an- 
dern Enden dicht zusammen. 

t = 29,65 «d, t 1 = 39,1 »d. K = 
325,15. M = 2,05. 



For die Richtkraft oder das magnetische Moment einer 
Kompassrose ist es nach den unter b, c und d aufgeführten 
Resultaten gleichgültig, wo die Magnete angebracht werden; 
unter der Voraussetzung, dass die nach dem ersten Ver- 
Kraft mit den andern 





6~ haben wir 
müssen. 
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hatten, spricht auch a dafür. In dein unter e aufgeführten 
Versnebe haben die mit den freundlichen Polen sich be- 
rührenden Magnete offenbar inducirend auf einander gewirkt, 
deshalb das grössere magnetische Moment. 

Die DampferunterstOtzung« -Vorlage 

, ist noch einer ermüdenden dreimoniitlichon Verhand- 
lung endlich unter Ausschluss der afrikanischen Linie 
angenommen. Was an den parlamentarischen Künsten 
der ninausschiebung und\ erdrehung des Sachverhalt« 

geleistet werden konnte, ist von den regierungsfeind- 
cheu Parteien diesmal im Uebermaas geleistet worden. 
Kin Rückblick auf die unerquicklichen Vorgänge 
würde für jedes nationalen Interessen zugewandte 
Gemüt völlig unerträglich sein, hätte nicht der Reichs- 
kanzler selber in einer seine völlige Genesung durch 
die Kur des genialen Prof. Schweninger aufs klarste 
verratenden Weise zu wiederholten Malen und stets 
in überraschend neuer, anregender und zugleich ver- 
söhnlicher Weise in die Debatte eingegnlFen , und 
damit den Beweis erbracht, wie tief und vielseitig er 



dio von ihm angeregte Vorlage vorher überlegt hatte 
Eine vielfach versuchte Verquickung der Dampfer- 
vorlage mit. den kolonialen Bestrebungen der Regie- 
rung und der Privaten wurde bis zuletzt fortgesetzt, 
doch ohne Erfolg, nachdem selbst Virehow's materiell 
gewiss l)egründete Bedenken über die Gesundheite- 
verhältnisse tropischer Gegenden für Europäer als 
vielfach übertrieben und nicht so recht zur Sache 
gehörig zurückgewiesen waren. 

Hoffen wir nunmehr, dass die Verwendung der 
bewilligten Summen nicht neuen Streit errege, dass 
ferner der heimische Schiffbau aus seiner argen 
Klemme Iwfreit und unser Handel mit Ostasien, 
Australien und den Südseeinseln in der gebotenen 
Gewähr den richtigen Sporn zu seiner Entfaltung finde 
Die Berliner Bestrebungen für eine Plantagenwirtechaft 
im fieberreichen Binnenlande gegenüber Sansibar haben 
vielfach die Erinnerung an die Projekte Law's in 
Louisiana vor nunmehr 150 Jahren wachgerufen, und 
wollen wir uns freuen, wenn die Wirklichkeit hält, 
was die Programme versprechen. 



IV. 

77) Tag mm kanal bis Sands- Strasse. 

Bericht vom Schiffskapitän J. H Bannau, deutsche Bark .Johanna" aus Hamburg (Rhederei Stttlcken Wwe.) 

Mitgeteilt und ergänzt durch Ä. Schick, Seescbiffcr. 
(Scbluss.) 

Üa es nicht möglich ist, alle mir mitgeteilten Schiffsreisen I Unterschiede zwischen Mittagsort nach Besteckrechnung und 
so ausführlich zu behandeln, so wähle ich für die des „Adolph" nach Beobachtung (Versetzung) hei, weil in dieser Richtung noch 
eine andere Form und füge Ober besondere Meeresstrecken die | weniger veröffentlicht ist, als über Windrichtung and 
Deutsche Bark „Adolph" aus Hamburg, Kapt O. Horn. Hamburg- Hongkong, 1877 April 19 bis Aug. 7. 
109 Tage (grösate Geschwindigkeit des Scbifles 11 Sm. i. d. Std.) 

vom bis T| 
29,7 W, 26. April 2«. Mai, 
„ 20 0 39,9 8, 
.. Java-Uead, 
r 60 0 39,7 S, 
. 30 5 104,2 0, 
„ Java-Head, 

» 5/5 Ä 27 
« 5,5 i 27 
.. 24,8 S 33 6 „ 
, Java-Head, 
. 25,5 S 105,4 O, 



Hamburg- 

Im Nord-Atlantic 49,1 N 5,6 W bis 0 Br. 
- Süd- „ 0 Br. «9,7 „ 

, Süd-Indischen-Ocean 20 O 39,9 S 
SO „ 39,9 



Vom Kanal 
Im Ost-Passat des Nord-Atlantic 
„ väl. Wd. sw. d. Pass. - 
*) a Ost-Passat des Sud- Atlantic 

a „ .. des Sud-Indisch.-Ocean 25,5 S 
„ väl. Wd. zw. Pass. S- All. u.S- „ 24,8 „ 
In der China-See 



*)60 . 
I 30 , 
49,1 N 
31 , 
5,6 , 
■>,5 ,. 



39,7 „ 
104 2 „ 
5,6 W 
SO „ 
*t . 

27 X 
105,4 0 

83,6 W 



W, 



Mi Mai 
23. Juni 
23. „ 
1. Juli 
14. 

26. April 

7. Mai 
19. 

19. ä 
16. Juli 

8. Jnni 

27. Juli 



23. Jnni, 
23. Juli, 
l . 
14. „ 
28. „ 
23. , 
19. Mai 



m 

32 
29 

7 
12 

9 
87 
11 



Std. 
0,4 

9.6 
9 
23 
8 



8. Juni, 
23. Juli, 
16. , 
7. Aug 



17 
6 
38 
10 



19 
20 
4 
16 
28 
8 
12 



Sm.i.d.Std 
6,03 

$ 

8,93 
7,79 
6,44 
6,79 
5,83 
2 

ifit 
6,72 
7,97 

ag., 10 IX 151& 6.01. 
Sturm, Juni 4: 33 S 18,5 W bis 34 S 18 W WrS-SzW-88W 8; Jnni 19: 39 8 2.8 W Eis 39,4 8 1 W WNW-WSW 8; Jnni 
20-21: 40 2 3 5,5-7,3 0 WNW 8; Juni 30 bis Juli 4: 40,5 8 523 0 bis 37,9 S 71 0 WzN 8-WzS9-W 8-WiS9-WSW9-W«S 
10-WNW 9 — WSW 9-WzS 10-SWsW 8. „ 



Sm. 
3766 
5124 
5414 
1705,5 
2304,5 
1404 
14304 
1656 
8 

2367 
1122 
7344,0 
1515 



Apr. 


N 
• 


w 


26 


49.1 


5,6 


27 


47.6 


9.1 


28 


47,4 


U.7 


Mai 




8 


41,9 


19 K 


4 


40,8 


18.2 


sonst unregeluiässig 4 


wärt», 4 mal Swärts, 5 


Mai 


N 


W 


7 


81,0 


20,0 


8 


30,0 


20,9 


9 


287 


21,8 


10 


28 


22/i 


11 


26,4 


23,8 


12 


243 


25.7 


13 


21,7 


26.8 


14 


17,6 


27,1 


15 


14,1 


v* 


16 


11.5 


27 


17 


9,1 


26.9 


18 


7.» 


n 


19 


53 


27 


20 


3.8 


27,4 


21 


2 2 


28,3 


22 


b 8 


29,7 


23 




30 



nach Sm. 

0 

N 18 W 27 
S 53 O 27 



N 50 W 22 



O 8 
H 9 W 6 
N 64 W 7 
N 4 
N 5 W 10 
S 72 W 10 
N 85 W 10 
8 87 W 19 
N 71 W 3 
6 

N 77 W 9 
N 84 W 10 
S 45 W 7 
S 84 W 18 

? 

8 57 W 17 
N 15 O 16 



Mai 


8 

0 


W 

• 


24 


23 


30,1 


25 


8,8 


32 


26 


5,7 


33 


27 


73 




28 


9,1 


84,4 


29 


12,7 


35,9 


80 


15,5 


87,3 


81 


16,6 


383 


Jnni 






1 


16,5 


37,6 


2 


17,9 


37.7 


3 


18,8 


363 


4 


17,6 


33,9 


6 


20,6 


843 


• 


223 


85 


7 


233 


34,2 


8 


25,2 


33,2 


8 


263 


32.6 


10 


27.8 


32 


11 


80 


29,3 


12 


81,2 


248 



nach Sm. 
I 

N 77 W 13 
S 66 W 20 
8 63 W 13 
S 28 0 15 
O 2 

N 85 W 13 

N 20 W 62 

8 53 0 13 
N 64 0 18 
8 81 W 16 
K 40 W 13 
N 38 W 15 
8 80 0 29 
O 12 

0 13 



S 70 
N 77 
N 53 



0 20 
W 3 



Von hier bis Juni 20: 40 S 3,8 0 NzO— NOzO 
4—32 Sm.; bis 23. Juni 39,7 S 22,4 N N, NaW 
und SWzW 5—23 Sm.; bis 2. Juli 39,1 8 
63.2 0 NsC 
37.5 8 763 I 



zOtO-SOfO 8-90 Sm.; bi» 6. Jnli 
» 0 NNW1W-N 15-28 8m. 



Juli 


S 

• 


5 


37,6 


6 


37,4 


7 


36.9 


bis 13 


323 


14 


28,8 


15 


26.6 


16 


25,1 


17 


22,2 


18 


20.7 


19 


173 


20 


15,8 


21 


13 


22 


9,3 


27 






V 


28 


1 


29 


23 


30 


43 


31 


63 


Aug. 


1 


8,4 


2 


113 


S 


13,9 


4 


15,1 


5 


17.1 


6 


20,4 



76,8 
80,5 



103,8 
104,8 
105,1 
105,4 
1063 
105.4 
106,2 
105.4 
105,2 
106,1 
106.1 

105,9 
106,6 
106,9 
107,1 

108,7 

1113 

112,2 
113,2 
114,1 
114,1 



nach Sm. 

0 

N 66 0 81 
N 89 W 12 
NN0-80 5-30 Sm 
N 12 W 18 

f 8 66 0 40 

* 8 86 0 11 

8 50 0 6 
N 78 W 15 

S 11 0 10 
N 85 W 21 
N 89 W 16 

N 7 0 26 



S 72 

8 55 
N 52 

S 89 
S 81 
8 71 
8 75 
N 83 



3 

16 



0 44 
0 13 
0 19 
0 8 
0 18 



•) Schon in 35° S begann man nördlicher zu steuern, wurde aber von NO-Wind daran gehindert. 

••) Unterbrechung des Passats in der Nähe der brasilianischen Koste 2.-4. Jnni 17,9 8 37,7 W bi* 19,6 S 34,4 W ausge- 
Znletzt NL von 0; 8.-10. Juni 27,7 8 32 W Wind durch N-W-S-O-NW verändernd. 
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„Adolph" 1879. Hamburg-Hongkong 1061 Tag, Start-Point • Java 80| Tag. 
3. Joni 3 C. Na. bei Helgoland; 8. Juni bei Varnc-Boje; 10. Juni bei Start- Point, 7 Tage von Hamborg 



14 Tag 



Im N Atlaotic. Sttrt-Point 50 N 3,4 W 
■ 8- „ OBr.28,5 „ 

, S-Ind.-Ocean 20 O 41.6 S 

Von Start-Point 50 X 3,4 W 
Von 20 0 41,6 S 
. 60 „ 41,7 „ 
„ 105 » 28,8 „ 
Grosste S-Br. 
in China-See, 
33,2 X 16 W 
8,5, 25 . 
'»,8. 23.2 „ 



l>i8. 

0" Br. 28,5 W. 
W 0 41,8 S, 
Java, 



10. Jnni 
7. Juli 
2. Aug. 
10. Juni 

60 0 " 41.7 S, 2. Aug. 
106 „ 28.8 , II. , 
Java. 23. , 

11. August 41,17 S 59,4 U. 
14. Sept. Gr. Ladrone in Sicht 



bis 
7 Juli, 
2. Aug., 
30. 
30. 
11. 

aa. 

30. 



n 
n 
i 



M 
25 
«7 
80 

9 
11 

7 



Std. 

22,6 

21 

17 

9 

03 
11.7 



Sm. 8o.i.d.St 



4669.« 
5467 
14045 
1813 
2315.4 
1338,6 



in 

7Ä 
k.06 
>.75 
7,ü 



W, 



Juni 

Uli 



3. 
4. 



SO., 



1 

3. 
Hl 
23. 
MX 
17. S< 



in Sunda-Str.. 5. Scpt 0 Br. 105,7 0 
\ Im O-Paasat N-Atlantic 

„ vkL Wind zw. den Passaten 
» O-Paaaat S-Atlantic 

„Til.Wd.zw.O-Pass.S-Atl.b.O-S-Ind. Or. ^,9 S .'«3,1 
„ O-Passat S-Ind.-Orean 26 6 „ 105,8 (! 

In der China- See 0 N 105,7 .. 

1. Anfangs sehr XI.; roa 27. Juni 16 X 25 W an 

2. „ ,. Sl.i vom 15. Juli 18,8 S 38,1 W an 0 

3. Meist „ Ol und Nl. von 0, erst vom 28. Aug. 13,3 S 106 0 an stets Sl. von 

4. Mehrere Stunden, in denen Kurse und Distanzen fehlen sind nicht mitgerechnet, 
vom 10. September 13 N 112,6 0 an auch XI. von W, vom 13. September 19,4 N 113,5 

Sturm am 23. Jnli NW 8 in 35 S 26 W bis 36,5 S 23,5 W; 24. Juli XW n. WNW 
14. — 15. September zwischen 0 u. XO 7—9 bei den Ladrone-In. 

Vor d. Kanal X 59 W 21 in der Bucht von Biscaya 



8,5 X 25 
5,8 „ 23,2 , 
28 9 S 33,1 „ 
26,6 „ 105,8 O, 

Java, 
Gr. Ladrone, 
nach O und bis Sl. 
und immer Xlicher von 



20 

1. 

3. , 

2a „ 

23. Aug. 
5. Sept. 
O 

O. 



18. Sept. 1 U. Mgs. am Anker bei Green I 



Juli, 



Aug., 



ept., 
verändernd 



10,2 

2 
lt; 
84 

6 
10 



12 

8 

14.6 
8 
13 

15,6 



nion 

195 
2568 
6220 
1200 
1574,7 



«J5 

'i.44 
Tj» 
IM 



o. 

Wind anfangs Sl. 
0 an auch Ol. 
8 in 87 S 18,5 W 



von SW, aber antli 



Unterschiede zw. Besteck u. 



Juni 


N 


W 




0 


0 


21 


32,2 


16 3 


22 


30 


18 2 


23 


27.3 


19,9 


24 


25,1 


21,9 


25 


22,3 


23,3 


26 


19,2 


24,3 


27 


16,4 


25,9 


28 


14,1 
11,6 


26,1 


29 


256 


80 


10,2 


i» 


Juli 




1 


8,5 


25 


9 


7.6 


24,1 


6 


6 


23,4 


4 


49 


24 


4 


3,6 


25,4 


6 


1,8 


26,6 



Beob. 
Juli 



s 



W 



S 71 W 9 
X 63 W 9 
S 10 
S 25 W 13 

8 89 W 44 

X 78 W 14 
S 18 O 3 
S 76 W 8 

S 76 0 88 



S 41 W 11 

S 83 W23 



7 
8 

!> 

10 

11 

18 
13 
14 
15 
16 
17 
18 

1!» 
20 
-.'1 



0,4 
3,7 
62 
8,7 
10,4 
11,9 
14 
16,2 
18.8 
21,6 
24,1 
25,6 
26,7 
29,4 
32,2 
Bis 26. bei 
ca 



28,8 
30 
31.6 
33,4 
34,1 
36,2 
36,1 
37,2 
38,1 
368 
35.6 
34,9 
34,4 
32,7 
29,6 



nach Sm. 
X 63 W 45 
S 81 W 24 
S 88 W 25 
X 63 W 7 
X BS W 6 
Sil W 5 
W 10 
S 87 W 19 
S 56 W 2U 
S 55 W 10 
S 72 W 10 
S 5 
X 17 W 3 
S 77 O 23 
X 28 0 15 



bis 39,5 S IV» w 
Kranscbe Bucht) XI. 9 Sm. i. Tg. 



bei 40,2 S 11,6 W 
XXO 7-12 Sm. tgl. 



Lloyd. 



Deutsche Handels-Marine Seeunfälle vom Monat Ffbruar I88f>, 
•«.weit aolche bin zum 15. März 1885 im Central - Bureau des 
Germanischen IJoy.l gemeldet und bekannt geworden alnd. 




a. m. gering. 
Schaden 
elncekom- 

b. m.echwer. 
Bohadea 



e. an Urund 

. od. 



I*etrd. u 
.bg.br. 



f. Total- 
eerluet ') 

Horn 



Ladung 



I I 



i 



i - 



1 I 



Kliaie 

') 



I. II 



LI 



7 I 



Alter 

(Jahr.) 




Rk«4«rei 



s.. 



II. hsipfKiiff. 

..n>. Schad. 

«mgekom. 
b.ontlnuid 



gere,t*a . . 
r.ColUeion 
d.Total- 

Ttrtaa« *) 
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Soweit la rrmlitoln, 
O. = kelue Klaeee. 



Klaue einer Schifft klaMrfiiiraagt-Ueaelliebalt. 
Umgekommene Seeleuta: — . 

Tonnonf ehalt von t Schilfen IMS Ton? . 

tob I Schiff «SS Toni. 

iL u. Man less 



Vom 7. Aug. c«. 41,5 S 44 0 

bis 12. Aug. 41,3 S 62 O zw. WzS und WSW 2-32 Sm. i Tif, 
sonst meist schwach OwärU, 15 — 19. Aug. 38,8 8 77.4 0-3V1S 



93,9 0. N 6, X 22 W 4. S 58 W 6. 



8 O 

35.1 93,9 

33.2 97.8 
31 101,3 

29.2 104,5 

26.8 1058 
25,6 105,7 

22.9 105,6 
20,6 105.9 
17 105,8 

13.3 106 
9.4 105,6 



nach Sm. 
X 62 0 8 
S 82 0 41 



X 83 W 16 



Sept 
5 



S 

0.7 



S 69 
X87 
W 1 

8 56 



O 14 
W 19 

W 4 



6 


1,6 N 106,4 


7 


4,8 


107,5 


8 


6,9 


108,5 


;i 


10 


110 6 


10 


13 


112,6 


11 


15,6 


113,4 


12 


17,6 


113,8 


13 


19,4 


113,7 


14 


21.7 




15 


21.4 


1 13.4 


16 


21,6 


113,7 



China See 
0 nach &m 
1054 N9 



j S 62 0 85 



S 83 0 I« 

J X 69 0 i> 

i t». mi 

S 24 ff 



Nautische Literatur. 

Zur See. Herausgegeben von von Henk, Viie-Admirali.D 
und Stellte, Marinemaler, unter Mitwirkung Ittls* 
Admiral a. D. Werner. Hauptmann von nedeU, if 
Norteeg. Kommandeur- Kapitän Baron WedilJarlil"! 
und mehreren deutschen und englischen Setoftw 
Illustrirt ton Direktor Professor A. v. Werner Mf* 
maier Niethe, Maler Lindner, Marinemaler LiemU*** 
Harth der Kgl. Norweg. Marine, Maler Krickel sadi* 
dern. Verlag von A. Hofmann ot Co. in Berlin, i& J 
Das illustrirte Prachtwerk „Zur See", von dem uoi lart» 
die erste Lieferung zugekommen ist, hat sich die Aufgibt t- 
stellt, dem gebildeten deutschen Publikum das gesamte Stestif 
in populären Sehilderungen und zahlreichen Illustrativ**"': 
zuführen die neuesten Fortschritte auf dem Gebiete der 
timen Technik, wie der nautischen Wisseaschaft g«sin»."^ 
sUndlich zn erörtern, vornehmlich aber das vielgestaltig'**' 
leben selbst in allen seinen Phasen — die Kreudea und «>«• 
des Berufes im Hafen, wie auf hoher See, in den heia"-'' 1 * 
Gewässern, wie in fernen Moeren und das in jüngster Zm a 
so gedeihlicher Entwicklung gebrachte Rettungsweseo »•*• 
deutschen Kosten — in anschaulichster Weise zur DarsteLitg 
zu bringen. Den besten Ueberblick Ober das reiche, *''*'•$ 
selungsvolle Gebiet des gesamten Seewesens, welches in " 
behandeln soll, bietet die nachstehende Inbalts-üeberii<l' 

Einleitung, I. Abteilung: Schiff und Werft. A. ari«g 
marine. B. Handelsmarine, C. Wassersport, I). Anf d«'*' 1 ? 
K. Taucherwesen. II. Abteilung: Rhede und Haft*. Big 
teilung: Sicherheitsdienst IV. Abteilung: Jfoaöcer. VA»-* 
lung: Seemannsleben an Bord und an Land. A , 
der Kriegsmarine, a. Ausbildung an Land und auf Scholsf'* 
b. Erste Reise: Im Geschwader, c. Zweite Reise: Um die'-* 
an Bord einer Korvette. B. Üben bei der Handelt»^" 
d. Dritte Reise: An Bord eines Segelschiffes, e. Vierte «">• 
An Bord eines Wslfischfangers, f. Fünfte Reise: An bo»* 3 
Postdampfers. VI. Abteilung: Rettung aus Seenot. VU v 
teilung: Karrieren bei der Kriegs- und Handels- Man»' t 
Das Werk erscheint in monatlichen Heften von 1.'"» 
(=32 Seiten Test) in Folioformat Im Ganzen werden KU-\ 
ait aehr als 800 Original-Illustrationen erscheinen J'"'* ' 
enthalt 3 Vollbilder, darunter ein in Kupferdruck »»'^Ji 
Kunstblatt Der Subskriptionspreis pro Heft betragt M 1 
1885 soll das Werk koaplet sein. 

Die Anfangs Januar ausgegebene erste Liefern»!! tl 
die Vollbilder: „DerHeiaat nahe- < Kupferdruck). .L«rd«jV 
ia Dock, das Panzerschiff „König Wilhela- an dar Tel" 
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Geschwader segelnd. Der mit ca. i* Illustrationen | 
Text bringt die Schiffe and Seewaffen de» Altert 
Kaupulten), de« Mittelalter« (Schiff mit Hack und' Schänzel 
Linienschiff) und der Neuzeit 

Kine Kritik des Werkes behalten wir uns vor bis mehrere 
Lieferungen vorliegen, und bemerken nur noch, dass Druck 
und Papier, sowie sonstige Ausstattung opulent sind. F. K. 

Sogenannte Tagenfragen. Erwiderung auf einen Artikel 
der „Revue de* deux mondes", m Torpilleurs et Canoni- 
n'eres* ton einem Seeoffizier. Tirann*chtceig Verlag von 
Qoeritz d> «* Putlitz. 1885. Preis 80 Pf. Kl. Oct. 42 S. 
In dieser mit Geist und Gewandtheit geschriebenen Bro- 
ichare wendet sich ein deutscher Seeoffizier gegen die in dem 
Revue- Artikel vertretene Ansicht, als ob die Fischtorpedos 
and zahlreiche Kanonenboote die grossen Schlachtschiffe über- 
flüssig gemacht hatten. Wenn auch die Bedeutung der sub- 
marinen Geschosse ihnen einen berechtigten Platz unter den 
Kriogamitteln anweist, und die Taktik mit ihnen zu rechnen 
hat, so sind sie doch zu wenig «eelAbig, zu künstlich und zu 
lein maschinirt und auf die Dauer zu unerträglich als Aufent- 
haltsorte selbst für ausgewählte Manuscbaften, als dag* man 
die bisher auf dem Artil'e.riekarapf fassende Taktik durch eine 
solche ersetzen sollte, die dem submarinen Gefechtsmittel die 
erste Stelle einräumt. Auch gegen cino Flotte von kleinen 
Kanonenbooteu wird das für den Schutz mit Panzer, tür den 
Trutz mit Kationen, Sporn and Torpedo, für die Bewegung mit 
kraftigem Motor uud Maschinen-Apparat, für Dauer und Unab- 
hängigkeit mit reichlichem Kohlenvorrat ausgestattete Gross- 
schiff d.h. dasjenige Individuum , welches die freie Wahl be- 
sitzt, ungebunden an Ort, Zeit, Witterung oder Beschaffenheit 
des Meeres, seine Gegner aufzusuchen wo. wanu und unter 
welcbeu Umständsn es sei, seine Ueberlegenheit um so sicherer 
behaupten, als die kompakten Wirkungen seiner schweren Ge- 
schütze in neuerer Zeit unterstaut wurden durch eine Anzahl 
kleinerer Kanonen, Mitrailleusen, Hotchkiss- und Bootskanonen, 
für welche ausreichender Platz an Kord und an Deck der 
Crossen Schlachtschiffe vorhanden ist. Immerhin bleibt die 
Krage des Schutzes dieser grossen und deshalb nicht so leicht 
lenkbaren Schiffe gegen die kritischen Nadelstiche der kleinen 
gewandteu Kanonen- und Torpedoboote eine bislang offene, da 
das Krinolinensystem sich dadurch selbst verurteilt, dass es dem 
zu schätzenden Schiff für den Augenblick des Kampfes seine 
besten Kigenscbafteu brach legt, wie Barnaby uberzeuguud nach- 
gewiesen bat. ™" 

Die Schmiermittel und Lagermetalle /ür Lokomotiven, 
Eisenbahnwagen, Schiff smaschinen, Lokomobilen, siatio- 
naire Dampfmaschinen, Transmissionen und Arbeits- 
maschinen von Josef Grossmann, Ingenieur der österr. 
Nordwestbahn. Mit 10 Holzschnitten im Text Wies- 
baden bei f. W. Kreidet. 1885. 192 S, Kl. Oct. Preis 
Jt 3 60. 

Der bereits durch verschiedene Abhandlungen über die Art 
und Anwendung der Schmiermittel vorteilhaft bekauute Ver- 
fasser hat sich in dieser umfassenden Arbeit die Aufgabe ge- 
stellt, den Konsumenten die Wahl der richtigen Schmiermittel 
zu erleichtern, indem er ihre Beurteilung von dem einseitigen 
Standpunkt bald des Chemikers, bald des Mechanikers auf die 
Erörterung derjenigen Anforderungen erhebt, welche Oberhaupt 
an dieselbe mit Rücksicht auf die verschiedenen Gebrauchs- 
zwecke gestellt werden müssen, und zugleich die auf Rechnung 
der Lagermetalle zu setzenden Keibungswidcrstandc in die 
Krörterung hineinzieht. So bringt er im ersten Abschnitt allerlei 
Historisches Ober die Schmiermittel und Lagermetalle, erörtert 
sodann die allgemeinen Grundsätze für die Wahl derselben zu 
bestimmtem Zweck, bespricht das Schmieren der Kolben und 
Schieber an Lokomotiven, Schiffsmaschinen und statiouairen • 
Dampfmaschinen, führt darauf die gebräuchlichsten Schmier- 
mittel und ihre hauptsächlichsten Eigenschaften vor, prüft sie 
auf ihre Qualität und giebt Auleitung zur Auswahl für die ver- 
schiedenen Gebrauchszwecke, um im letzten achten Abschnitt 
auf das Warmlauten der Maschinenlager einen Ueberblick zu 
werfen. Ein sehr reichhaltiges Register erleichtert die prak- 
tische Benutzung des Werkes und werden Interessenten in der 
gewissenhaften Aufführung der bezüglichen Literatur eiuen 
letzten Beweis der gründlichen Vorbereitung des Verfassers für 
seine auch stilistisch ansprecheude Arbeil erkennen. 
Supplement zu Brockhau»' „Conreraattonn- Lexikon.*' 
In seiner gegenwartigen dreizehnten Auflage ist dieses Nach- 
schlagewerk unbezweifelt das neueste und zuverlässigste: Text 
wie lllustrationeu folgen den Forlschritten in Wissenschaft, 
Kunst und Gewerbe, den Wandlungen im politischen and Kultur- 
leben, den statistischen Ergebnissen und biographischen Daten 
bis auf die jüngsten Tage herab. Da aber die Herstellung eines 
so umfassenden Werks sich Ober den Zeitraum von mehreren 
Jahren erstreckt, die ersten Bünde daher bei Erscheinen des 
letzten schon wieder Locken aufweisen müssen, so bat sich die 
Verlajjsiiaudlung, wie wir hören, entschlossen, einen Supplement- 
band nach Vollendung des grossen Werks zu veröffentlichen, 
der die wahrend der lotsten Jahre eingetretenen Veränderungen 
H.immtlicb berücksichtigen, unter andern auch schon die Resul- 
tate der im nächsten December statttiadendcn Volkszählung 
enthalten wird. 



_ (Po*Mons>lichter Su*t<i 
tnr Verhütung von Zusammenstossen der See seht ff f bei 

Xacht. Von v. Tarnnd-Sn/Il, ehern, Seeoffizier der K. K 
österr. Kriegsmarine. Mit 14 Holzschnitten. Graz 1885. 
32 S. gr. Octav. Preis 1 JL 
Bebandelt in durch viele Zeichnungen erläuterter klarer 
Sprache die schon von v. Li Uro w angeregte Frage der Doppel- 
lichter stall der einfachen Lichter, welchem bisher die Auto- 
ritäten der Westküste Europa'» wegen ihrer praktischen Ge- 
fahren in von Schiffen überfüllten Meeresteilen keinen Geschmack 
abgewinnen konnten, so viel Anerkennung die Metbode auch 
in der Theorie und in weniger befahrenen Meeren verdient 
Lehrbuch der Arithmetik und Algebra nebst vielen 
üebungsaufgaben. Für Lehrer seminarien und höhere 
Bürgerschulen sowie für den Selbstunterricht, bearbeitet 
von A. P. L. Claussen, KbnigL Seminarlehrer in Bütotc. 
240 S. kl. Octav. Preis 2.40 Ji 
Dazu Logarithmentafeln und Resultate zu obigen Bei- 
spielen und Aufgaben von demselben Verfasser. 47 S. 
kl Oct. Pr. .H0.60. Potsdam Verlag von Aug. Stein. 
Von demselben Verfasser: Lehrbuch der Physik nebst An- 
leitung zum Experimentiren. Mit 140 in den Text ein- 
gedruckten Holzschnitten. 124 S. Oct. Preis Ji 1.60. 
Potsdam bei Aug. Stein. 
Wir empfehlen vorstehende Schritten auch den Navigations- 
lehrern uud ihren Schülern, da sie viel Abwechselang im Lehr- 
material und die Physik eine weise Auswahl dos Stoffes bis 
auf die neuesten Erfindungen des Mikrophon, Phonograph und 
der magneto- und dynamo- elektrischen Maschinen in klarster 
Sprache und Darstellung, unterstützt von vortrefflichen Figuren 
bringen. Die kleine fünfstellige Logarithmentafel ist master- 
haft angelegt 

Aul unserm reichlich gefüllten Bücbertisch finden wir ferner 
noch, uns eingehendere Besprechung vorbehaltend, bis der 
Kanin es gestattet: 

Kolonien, Kolonialpol Ulk und Auswanderung. Von 

Wilhelm Moscher und Robert Jannasch. Dritte ver- 
besserte, vermehrte und zum Teil panz neu bearbeitete 
Auflage von Roscher* s Kolonien Leipzig, V. F. Win- 
ler>sche Buchhandlung 1885. 469 S. Oct. Preis 9 Ji 
Eine hoch verdienstliche Arbeit gerade in jetziger Zeit, wo 
die seit 40 Jahren (1815 und 66 erschienen die beiden ersten 
Auflagen) ununterbrochen fortgesetzten Bestrebungen des be- 
rühmten Nationalokonomen und Universitätslehrers endlich vom 
praktischen Erfolge gekrönt werden. Kine jüngere Kraft, des 
Meisters Schaler Dr. Jan nasch, bat den beiden ersten Abtei- 
lungen 1. ürundzüge einer Naturlehre der Kolonien (Haupt- 
arten der Kolonien, Hauptursachen der Kolonisation, Verhältnis 
der Regierung zur Kolonisation, materielles Wachstum der Ko- 
lonien, geistiger Charakter des Koloniallebeos, wirtschaftlicher 
Charakter des Kolouiallebens, Kolonialrevolutionen) 2. Haupt - 
Systeme der neuen Kolonialpolitik (spanische, englische Kolonial- 
politik, politische Handelsgesellschaften, freies Kolonialsystem, 
deutsche Auswanderung), welche von Koscher herrühren, ebenso 
selbsutandig eine dritte Abteilung angefügt: 3. deutsche Auf- 
gaben in der Gegenwart (deutsche Kolonialpolitik, deutsche 
Auswanderung und Ackerbaukolonisation, Handel und Koloni- 
sation) und das durchweg geistvolle Buch damit so recht iu 
den Mittelpunkt der Tagesfragen gestellt: Jeder sich mit Ko- 
lonisation Beschäftigende wird in dem Küche die ausgiebigsten 
Anregungen und Aufschlüsse linden. 

Lehrbuch derr ebenen Geometrie mit Üebungsaufgaben 
für höhere Lehranstalten von Dr. Th. Spieker, Professor 
am Realgymnasium zu Potsdam. 16. verbesserte Auflage. 
326. kl.Oct. Pr.M3.50. Ferner von demselben Verfasser: 
Lehrbuch der ebenen und nphörlnchen Trigonometrie 
mit Üebungsaufgaben etc. 135 S. kl. OcL Pr. Jt 1.40. 
Potsdam 1885. Verlag von Aug. Stein. 
Auch von diesen Schriften dürfte namentlich die erste ge- 
eignet sein, in Navigationsschulen gelegentliche Verwendung 
zu linden, da der dritte Kursus manche gut verwendbare Teile 
der neuern Geometrie enthalt, welche fähigem, strebsamem 
Schülern fürs Leben mitgegeben werden könnten. Für die 
Trigonometrie ziehen wir doch ein mehr genetisches einfacheres 
System vor, welches den Schüler in fajsiicberer und schmack- 
hafterer Weise iu die Reibe der einmal unumgänglich notwen- 
digen goniometriseben Formeln einfuhrt, und auch in der sphä- 
rischen Trigonometrie ihm die uahe Verwaudschaft mit den Er- 
fahrungen aus der ebenen als willkommene Stutze des Gedächt- 
nisses und der Erkenntnis ersichtlich macht. 
Die vollständig umgearbeitete vierte Auflatjc ron II rock - 
kann' „Kleinem l'onveraatione-I^urikon" hatsoeben 
zu erscheinen begonnen. Das ersto Heft zeigt eine überraschende 
Reichhaltigkeit Es bringt tU Spalten Text in compressem 
Druck, der aber dank den scharfgeschnitteneu Lettern und dem 
weissen bolzfreien Papier auch für schwache Augen leicht lesbar 
ist, ferner 4 Tafeln: eine vorzügliche Kart« von Afrika mit 
genauer Bezeichnung der vom Deutschen Keich dort erworbeneu 
Gebiete wie der andern europäischen Kolonien, eine Cbromo- 
tafel (Giftpflanzen) und zwei bildertafcln (Architektonische 
Stilarten, bauwerke und Arabesken) von sorgfältigster Aus- 
führung — und das alles für den Preis von 25 Pf.! Das ganze 
Werk wird 60 Hefte in 2 Bänden umfassen. 
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Verschiedenes. 

Wiien fir das DraUrhr biet ISS.i SC 
Verlag Jalla* Springer In ttrlia. rreis i« Pf. Das 

in seinem dritten Jahrgänge vorliegende, vom exped. 
Sekretär im K. statistischen Amt A. Thomascbewski zu- 
sammengestellte Werkchen, löst die Aufgabe, dem grossen 
Publikum die wichtigsten statistischen Zahlen in klarer, 
abersichtlicher und dabei möglichst knapper Form zugäng- 
lich zu machen, in überaus glücklicher Weise. In 53 
Abschnitten werden die notwendigsten, man könnte sagen, 
täglich vorkommenden Daten über Handel, Verkehr, Indu- 
strie, Staatsverhältnissc , Bevölkerungsziffern u. s. w. ge- 
geben und man muss bewundern, wie es möglich gewesen 
ist, ein so reiches Material auf dem verhaltnissmassig 
geringen Raum von 33 Seiten Taschenformat unterzu- 
bringen. — Diese Kleinheit ermöglicht jedem das Büch- 
lein stets bei sich zu führen und wird bei der grossen 
Bedeutung und Wichtigkeit, »eiche heutzutage der Stati- 
stik mit Hecht beigolcgt wird, ebenso wie der geringe 
Preis — 50 Pf. — zu der sehr wünschenswerten allge- 
meinen Verbreitung wesentlich beitragen helfen. 

Der 1 weile am 20. Februar abgeschlossene Nachtrag 

Register des Germanischen Lleyd enthalt: 11 Berichte 
über neu aufgenommene, resp. neu klassitizirtc Schiffe, 
welche dem Register pro 1685 hinzuzufügen sind; 105 
Berichte über Veränderungen und Korrekturen, welche die 
bereits im Register pro 1885 enthaltenen Schiffe betreffen; 
11 Berichte über Schiffe, welche dem Anhange zum Re- 
gister pro 1885 hinzuzufügen sind: 16 Berichte Uber 
Veränderungen und Korrekturen, welche die im Anhange 
zum Register pro 1885 bereits enthaltenen Schiffe betreffen. 

Afrika. Der dunkle Erdteil im Liebte unserer Zeit. 
Von A. v. 8chweiger-Lerchenfeld. Mitt 300 Hlustrationeu 
hervorragender Künstler, 18 kolorirten Karten etc. (In 
30 Lieferungen & 30 Kr. = 60 Pf. = 80 Cts. = 36 
Kop.) A. Hartlcbcn's Verlag in Wien. 

Dieses allenthalben mit grossem Beifalle aufgenom- 
mene Werk ist mit den bisher vorliegenden ersten sechs 
Lieferungen in den Brennpunkt der afrikanischen Actua- 



li taten eingetreten. Abgesehen von den interessanten Schil- 
derungen Sansibars und der dazu gehörigen Küste, ist N 
namentlich das fesselnde Gemälde, welches der Verf&SKr 
von dem gewaltigen Erdraume des Congo-Beckens entwirft, 
dem unser Interesse in erster Linie gilt. Wenn man 
einerseits die erdrückende Fülle des betreffenden geogra- 
phischen Quellenmaterials in Betracht zieht und anderer- 
seits die Schwierigkeiten bedenkt, die sich bei der rapid 
fortschreitenden Entschleierung jener Region der merito- 
rischen Gestaltung des gewaltigen Stoffes entgegenstellen, 
muss man dem Verfasser dahin gerecht werden, da« a 
seiner schwierigen Aufgabe in glänzender Weis« Herr 
geworden ist. Wohl den meisten (nicht fachmännischen ) 
Lesern wird es erst durch diese Schilderungen klar, nm 
welche Faktoren und Thatsachen sich die dermalige puli- 
tische Bewegung hinsichtlich des Congo - Gebietes dreht. 
Die grossen Reisen Livingstone's, Camcron's und Stanley'; 
werden mit dramatischer Lebendigkeit vorgeführt. Dank 
der leichtfasslichen, anziehenden Schreibweise liest ikl 
mancher dieser Abschnitte wio ein spannender Roman. 
Damit soll dem sachlichen Gehalte des Werkes keine*«er« 
ein Abbruch geschehen. Sind doch zum mindesten Sun- 
ley's grossartige Afrikafahrten von einem unleugbaren roman- 
tischen Hauche umweht. Von den Kartenbeilagen verdiem 
besonders die ethonographische rühmend hervorgehoben 
zu werden. Den Laien wird das unglaubliche Völkcr-Mo>aik, 
wie es in dem dunklen Erdteil besteht, und von dem irr- 
tümlich die Vorstellung von einer „einheitlichen Rasse' 
im Schwünge steht, sicherlich überraschen. Auch die vielen 
Illustrationen sind vorzüglich und interessant. Mit d« 
vorliegenden sechs Lieferungen ist ganz Südafrika mJ 
Centraiafrika, mit Ausnahme der neuesten politischen Ge- 
staltung und Wandlung am Congo, erledigt. Die nächst« 
Hefte werden die afrikanische Westküste (Gabun. Kameras» 
und den westlichen Sudan behandeln. Von dem Werte 
sind übrigens bereits mehrere Uebersctzungen in (reade 
Sprachen in Vorbereitung, ein Beweis, dass das Bedürfnis 
nach einer solchen erschöpfenden Darstellung Afrikas auch 
im Auslande empfunden wird. 



Navigationsschule. 

Am 8. April er. beginnt an der hiesigen NaWgationiWchule 
ein neuer Kurauw für die SteuermannsklBsse, woira die Aufnahme- 
Prüfung am Sellien Tage im hiesigen Navigatioruwchulloeale 
stattfinden wird. 

Nach begonnenem Unterriehtskurmis können wahrend der 
ersten drei Monate aufnahniiUhige Schüler noch nachtraglich 
aufgenommen werden, spater auch noch solche .Schüler, welche 
einen gleichen Unterrichtakursua schon einmal durchgemacht 
haben oder nachweisen, dass sie mit den bis dahin durchgenom- 
menen l'nterrirhlsgegeiiatanden völlig vortraut sind. 

Aufnahme in die SchiflWrklaase und in die Vorschule rindet 
jederzeit statt. 

Geestemünde, den 10. Mrtr* 1886. Kuratoriulll 



Rio Grande do Sul 

von Dr. Heren, v. Jhering. 
Band 11 u. 13 von 

XJebers Meer, 

Tascaeabibllethek fir deutsche Aaswaaderer. 
Frois 2 Mark. 

Durch jede Buchhandlung sowie gegen Einsendung 
des Betrages in Briefmarken aller Länder zu beziehen von 
WeltpoNt-Verlo« in Sera, Reusa. 

gratis I 




Elektrotechnische Fabrik Rheydt 

U, Ma\ Scliorch, Scharowcber « k 

M*K& Complete 

Beleuchtungs-i 

Glühlampen. Bogenlaapei 

Kraftübertragung 
Galvanoplastik 



Tintenfass als Tiiteiöri 

Neuheit! 
von J)r. PITSCHKE in Bonn a. R1l 



Chemische Tinten 

In l'nlt rr;Y.t-t.i, 

KW. <■ D'uw 
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dit Tiattafnaaaa. — Apparat far 
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Schiffen. 



Clermanlicher Lloyd. 
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■W.von Freeden, Bonn. Thomuatra«» ». 
Tc l»tr »■» - Um»» : 

Fraaden Bonn. 

Pin 

Hania Allerwell 28 Himburg 

V. rl .. von Jf. IT. Silomat* in Bremen 
Dt» . Hmufl ' eiacbeint jeden tten Sonntag 
Bestellungen auf die „Hanna* nehme» alle 
Buchhandlungen, iowI» alle Postämter and Zei- 
lunfrseapeditJouen entgegen, desgl. die Reduktion 
in Bonn, Thomaalraaae *. die Verlagshaadlung 
in Bremen, Obernstraase 44 und die Druckerei 
In Hamburg, Alt*rwell SS. Sendungen für die 
Redaktion oder Kspedltlon werden an den letzt- 
genannten drei stellen angenommen. Abonne- 
ment Jederlei!, frohen' . Nummern werden nach- 
geliefert. 




Abonnernentapreis : 

vierteljährlich fOr Hamburg Vf t Jt, 
für auswärts U Jt :1 ith. Kter). 
Einzelne Nuanern 60 «4 — H d. 

Wegen Inserate. »• Ich« mit M A die 
Petitieile oder deren Raum berechnet werden, 
beliebe man lieh an die Verlaff.handluhg in Bre- 
men oder die Kxpeditlon in Hamburg oder die 
Redaktion in Bonn ru wenden. 

Früher», kompltl« gebundan» Jahr 
ginge. 1171. 1174. 117*. 1*77. 1871. 1879, 1880 
IUI. 1882. IM3, 1884 »lad durch alle Buch 
handluagta, sawia durch diu Redaktion, diu 
Druckerei u.ddiaVeelajthandlengiubeiieken 
Preis > 8: für Ulilaa und .orlstitea 
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Iuhaic: 

Irrlichter iti der 'Berichtigung-: «icr 'Irrwege». 

IVr <iliictwui>rich Jch Deutneheti Xnutmchen Verein« nn dm 

Fllri»teu Biriiiitm-k. 
Zar Mittroricnfriige. 

VeiwhiedeneH : Das afrikanische Binnenmeer. — Schnelle Luxuidaainf, r 
in X. -Amerika. — ITeussischss Ossels- und Verordnungsblatt. 

H-ieau eine Beilage, enthüllend: 
Au» Briefen deutlicher Kapitäne V. Ilafenphltcedei« fernen OtiteiiH. 
Nautische Literatur. 

Verwehiedenes. Ha» gr.-,.it» eiserne Hesirlschiir dir Welt. — l).r Interna- 
tionale Kongo»Uat. — Hauptreerjater de» Germanischen Mord. — Schlepp, 
neulltcherei auf hoher See. — Weltausstellung in Antwerpen. 



Irrlichter in der „Berichtigung" der „Irrwege.*' 

Lieber Leser! 

Ist es Dir wohl einmal passirt, dass, nachdem Du 
Dein Tagewerk vollbracht hattest, ein Itekaimler zu Dir 
trat und sagte : Du bist fleissig gewesen, aber sieh mal, 
hättest Du da nicht an Material sparen können und da eine 
etwas stärkere Form anwenden müssen? Weisst Du, wie 
mau sich da/u freuen kann? Oder Jemand, den Du nie 
gesehen hast, stürmt auf Dich los und fangt an : Wie kannst 
Du Dich unterstehen, meine Weise nachzuäffen und das 
in so schlechter Ausführung? Weisst Du,* wie man sich 
da entsetzen kann? 

Mir ergeht es ähnlich mit dem Dir in der „Hansa" 
No. 4 mitgeteilten Tagewerk and nun nimm inir's nicht 
übe), dass ich Deine Zeit mit allerlei eigentlich nur mittel- 
bar zur Sache gehörigen Bemerkungen in Anspruch nehme. 
Es soll dies in der vorliegenden Sache auch das letzte 
Mal sein, Herr Hechelmann mag mit oder ohne Kompagnon 
kommen. Der angeschlagene Ton liegt mir zu tief, ich 
kann und mag ihn nicht mitsingen. Weisst Du, wie Herr H. 
auf meine kleine Abhandlung zu solch einem Tone kommt? 
Ich sehe es Dir an, Du weisst es nicht und ich muss ge- 
stehen, ich weiss es auch nicht. 

Herr H. ist doch eigentlich nicht ganz konsequent, 
wenn er erst behauptet, ich habe die Idee zu meiner 
Arbeit durch Kapt Wolkowitz ihm — na, brauchen wir 
einen milden Ausdruck — ohne Xanienangabe entlehnt und 
im selben Athem soll ich tumpig genug sein, einen sehr 
wertvollen Bestandteil derselben über Bord zu werfen. 



Allerdings hat mir Kapt. W. mitgeteilt, dass Herr 11. den 
Wert von Kompassrosen nach gewissen Prinzipien beur- 
teile, welche das aber seien, konnte er nicht angeben, 
mindestens habe ich es nicht verstanden. Es ist für Kapt. 
W. auch nicht nötig, dass er weiss, nach welchen Prinzi- 
pien seine Kompassroseu im Einzelnen konstruirt sind; 
ich hoffe und traue ihm zu, dass er seinen Weg mittels 
der ihm von Herrn IL gelieferten Hosen resp. Kompasse 
schon finden wird. 

Nebenbei gesagt, hat Herr W. mir die Hose No *> 
geliehen, bei welcher Gelegenheit ich mich recht freute, 
tlass Herr IL die seinen altern Hosen aufoctroirte Wind- 
nügeltheorie nicht anerkannt hatte, kurzum sich als Ver- 
besserer derselben erwies. Die Rose No. 4, der „Kuropa" 
gehörend, habe ich am 16. Dec. 1 86 1 untersucht, als ich 
Kapt. W. noch nie gesehen hatte. Es interessjrt Dich, 
verehrter Leser, gewiss sehr wenig, dass ich den Plan zu 
meiner Arbeit bereits im Jahre 1883 fasste, aber erst im 
Juli 1881 einen Scbwingungskasten bekam und anting zu 
beobachten. Ich glaube, du erlassest mir freundlich, Dir 
dies durch Brief und Siegel meiner Kollegen oder des 
Kapt. W. zu beweisen, welcher letztere ziemlich der ein- 
zige ausserhalb unsers Schulverbandes stehende Mensch 
ist, dem ich meine Zusammenstellung der gemachten Beob- 
achtungen (incl. Spalte K/p) gezeigt habe. Du wirst hieraus 
ermessen, wie es mit der apodiktischen Behauptung des 
Herrn IL aussieht. 

Herr IL macht mir also den Vorwurf, dass ich K/p 
nicht beachtet habe. Hier bekenne ich mich in so fern 
schuldig, als ich diesen Triighcits-Koeftizicnten nicht ge- 
nügend hervorgehoben habe. Ich wollte so viel als mög- 
lich allgemein verständlich und nicht wissenschaftlich 
schreiben und fürchtete, dass allzuviele Kunstausdrucke 
das Verstftndniss zu sehr erschweren würden. Wie es 
scheint, habe ich mich darin geirrt. Dass K/p nicht vou 
mir überschon ist, beweist die Angabe für eine Thomson- 
Rose =10 Mill. Die Schwingungszeit einer Hose ist ab- 
hängig von K und M derselben, erstcre ist also nicht ein 
Faktor von nur indirektem Werte, der zur Berechnung 
von K und M dient, sondern es ist die Zusammenfassung 
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Hiermit zugleich möchte ich das Geständnis verbinden 
und um Entschuldigung bitten, dass ich unten auf Seite 26 
den Anfang des letzten Absatzes nicht so gefasst habe, 
wie er hatte lauten sollen. Es hätte heissen müssen : Bei 
Adjustirung einer Rose wie No. 7, dio versuchsweise n. 
s. w„ nftmlich nm zu sehen, wie weit man wohl mit M/p 
herunter gehen darf. 

Der Flussdainpfcr „Willkommen' hatte daselbst vorher 
einen gewöhnlichen Kompass in Gnmmiaufhüngung und 
mit einer vicrnadligen Hose von grossem M/p und folglich 
kurzer Schwingungszeit. Auf der ungewöhnlich hohen »rücke, 
welche von den Rädern ganz ausserordentliche Erschütte- 
rungen erleidet, war diese gar nicht zu gebrauchen. Die 
neue zweinadlige Rose von Ludolph geht so gut, wie man 
unter den erwähnten Umständen nnr verlangen kann; hei 
voller Fahrt und bei ziemlich stampfendem Schiffe schwankt 
sie auf n&rdlichem Kurse nur ppt. 1—2°, auf südlichem 
Kurse 1 J mehr — das Schiff ist auf südlichem Kurse 
gebaut. 

Kapitän Itussius vom Lloyd -Dampfer .Neckar" be- 
richtet. ; Itei Gebrauch der zweiuadligen Rose hatte ich 
auf der Ueise von Kewyork nach hier unter anderem in 
einem Etmul 1 Minute, im nächsten 2 Minuten Hreiten- 
unterschied nach der Bcstockrerhnting anders als nach 
astronomischen Beobachtungen. Das Schift rollte in ziem- 
lich hohem Seegange 10 — 15° nach jeder Seite, aber die 
Rose hielt sich ganz vorzüglich, wie das Besteck auch beweist. 

Deutet dies darauf hin, dass solche Roseu nichts 
wert sind? Dass sie Uberall zu gebraueben sind, habe 
ich nicht behaupte«, wohl aber, dass sie an passenden 
Orten gute Dienste leisten können, wie durch vorstehend 
angeführt e Fälle bewiesen ist. 

Herr H. behauptet, M/p dürfe für seine Rosen in 
eisernen Schiffen nicht unter 0.14 werden, und doch gieht 
er der „Persepolis 1 " eine Regelkompassrose mit. die nur 
0,147 hat. Du weisst doch auch, lieber Leser, dass die 
Kräfte von Magneten öfters anscheinend ohne Ursache 
abnehmen. Wenn dies bei der fraglichen Rose nur um 
Vi» geschieht und das iu Persien, dann inüsste dies ja 
sehr fatal werden können. Herrn H.'s Rosen mögen nun 
wohl *o gut erzogen sein, dass sie nicht so weit aus der Art 
schlagen, aber etwas auffallend bleibt es immerhin, dass 
Herr H. eine Regclkompassrose abgiebt, deren M p so nahe 
an der Grenze liegt, die er als äusserst zulässig bezeichnet. 

Die Thomson-Rose So. 3 fnnktionirt mit M,'p=0,133 
auf dem Schnelldampfer „Elbe'' zu so vollständiger 
Zufriedenheit des Kapitäns, dass er bereits einen zweiten 
Thomson - Kompass angeschafft hat. der seines besseren 
Platzes wegen in Zukunft als Regelkompass dienen soll. 
Der ältere steht ziemlich dicht vor dem Schornstein in 
unmittelbarer Nähe von Ventilatoren und nahe einem eiser- 
nen Querschott; er soll künftig statt eines Fluidkompasses 
im Ruderhans als Steuerkompast dienen. 

Die Rose No. 8 befindet sich auf dem Schnelldampfer 
,. Eider" in einem eisernen Ruderhause und fnnktionirt 
ebenfalls /.ur vollen Zufriedenheit, trotzdem M/p= 0,123 
ist, also ziemlich weit unter der von Herrn H. als zu- 
lässig bezeichneten Grenze liegt. 

Wenn die Erfahrungen, die einseitig mit Herrn H.'s 
Rosen gemacht sind, sagen, dass M/p nicht unter 0,11 
sein soll, so sagen, wie eben bewiesen und weiter unten 
noch speeicller aasgeführt wird, die des Grossmeisters 
aller Konipasskonstrnktcure, neben welchen ich meine nur 
zaghaft ins Feld führe, eben etwas anderes, wie das ja 
so häufig im Leben vorkommt. 

Ob Sir William Thomson sich irgendwie bei mir für 
gelungene Interpretation zo bedankeu hat, wollest Du, ge- 
neigter Leser, ans dem Folgenden ersehen. Derselbe sagte 
am 4. Febr. 1878 Ober seine Erfindung nach den Annalen 
der Hydrographie etc. 1880 S. 123 u. A. wie folgt: 

„Ich machte zunächst Versuche mit Kompassen, deren 
Nadeln viel kleiner als die der bis jetzt gebräuchlichen 
waren; erst nachdem ich diese Versuche 3 Jahre lang im 
Laboratorium, in der Werkstatt und auf See betrieben 



hatte, könnt« ich einen Kompass konstruiren, der auf jedem 
Schiffe, bei jedem Zustande von Wetter nnd Seegang den 
Anforderungen entspricht und ausserdem so kleine Nadeln 
hat, dass die Airy'sche Methode (nämlich der Kompensation) 
vollständig zur Anwendung gelangen kann. Durch ausge- 
dehnte Versuche an Mord meiner Yacht und durch Aaa- 
| logien mit der Froudo'scbcn Theorie über die Schlinger - 
! bewegnngen von Schiffen kam ich anter Anderm zu dem 
| Schluss. dass Stabilität eines Schiffskompasses nicht durch 
Vermehrung des Gewichts der Nadeln oder der Rose, 
sondern durch Verlängerung der Schioingungsperiode zu 
erreichen ist Wo nun etwa eine Verronhrnng der Sta- 
| bilität durch Vermehrung des Rosengewichts erzielt wird, 
liegt der Grund nicht darin, dass die Reibung auf der 
Pinne vermehrt wird, im Gegenteil, zu grosse Belastung 
der Pinne und Stumpfheit ihrer Spitze machen den Kom- 
pass weniger steady iu See und weniger zuverlässig im 
Anzeigen von Kursänderungen als er sein würde, wenn 
die Aufhängung der Rose vollkommen reibungslos wäre. 
Nur in so weit als durch die Gewichtsvermehrung eine 
| Vergrößerung der Schwingungsperiode erreicht wird, tritt 
mit derselben mehr steadiness eiu, wahrend im Uebrigen 
die Vermehrung der Reibung in jeder Weise nachteilig 
ist. indem durch grosses Gewicht die Spitze der Pinne 
nach kurzem Gebrauch auf See abnutzt, das Hütchen zer- 
kratzt, der Kompass also faul wird. Soll eine Gewichts- 
Vermehrung zur Erreichung von steadincss stattfinden, so 
| innss die Belastung an der Peripherie der Rose augebracht 
werden. Ich kam schliesslich zu der Ansicht, dass im 
Allgemeinen nicht mehr Rosengewicht nötig ist, als er- 
fordert wird, um der Rose Halt zu geben und dass mau 
bei Anwendung genügend kleiner Nadeln um die Airy'sche 
Methode vollständig zur Anwendung bringen zu können die 
zur Erlangung genügender steadiness erforderliche Schwin- 
gungsperiode erreicht, indem man der Rose einen grossen 
Durchmesser giebt und das zu ihrer Konstruktion erfor- 
derliche Gewicht so weit als möglich nach der Peri- 
pherie legt. - 

Dfiss Sir W. Tu. etwas davon widerrufen hat, ist mir 
i nicht bekannt geworden. Ich muss vielmehr aus den fol- 
genden Thatsachen schlichen , dass er noch derselben 
Ansicht ist. 

Wahrscheinlich bezichen sich Herrn H.'s Angäbet 
1 M/p — 0.171 und K/p = II. 3 auf Kompasse älterer Kon- 
I struktion: bei den Angaben im Handbuch der Instrumenten- 
kunde ist mir dies sogar gewiss. Das Gewicht der Mag- 
t nete ist dort zu 3,0 g.. das der Ro«en zu 11,5 g. angegeben, 
während es bei deu mit den neuesten Schnelldampfern 
dct. Nordd. Lloyd herübergekommenen 3 resp. 13,3 g. ist; 
auch die dort gezeichnete Aufhängung in Gummiringen 
hat Th. längst verworfen und daltir elastische Messing- 
ringe und Ketten eingeführt. Zufolge Berichten aus Glas- 
gow verfertigt und liefert Herr J. White, der Mechaniker 
des Herrn Th.. seit mehreren Jahren 6 zöllige Thomson- 
rosen für Torpedohöte. mit nur 2 Nadeln, und seit unge- 
fähr einem Jahre 10 zöllige Stcnerkompassrosen . welche 
sonst wie die bekannten Regelkompassrosen gebaut sind, 
nur haben sie bloss 4 Nadeln von genan derselben Grösse 
wie die der letzteren. Dieselben arbeiten zur vollen Zu- 
friedenheit der grossen Liverpooler Passagicrdampfcr- 
Kapitäne. Dass dies ohne Automation des Herrn Thomson 
geschehen ist, kann ich mir nicht denken 

Worauf deutet dies letztere hin. lieber Leser V Ich 
i brauche dem wohl nichts mehr hinzuzufügen, nur möchte 
| ich mir erlauben noch zu bemerken, dass ich erst nach 
dem Erscheinen der .Berichtigung" des Herrn H. gele- 
gentlich einer Diskussion über deu Zweck des Ricinus«!* 
in den Thomson'schcn Kompasskcsscln auf jenen Artikel 
in den Annnlen aufmerksam gemacht bin nnd ihn bei Ab- 
fassung meines kleinen Artikels eben so wenig gekannt 
habe wie Herr H. Ich hatte, als derselbe erschien, sehr 
viel zn thun nnd erinnere mich nicht, ihn gelesen zu haben 
Ich bedaure jetzt nur die Zeit, die ich habe verwenden 
müssen um selbständig Thomson s Idee zu hegreifen, 
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<H« ich so leicht am angeführten Orte hätte finden können. 
„Dann hätten Sie anch den Artikel „Hansa" So. 4 nicht 
geschrieben." raffte mir ein Kapitän, mit dem ich darüber 
sprach, nnd wir hätten den Ausspruch Thomson'* noch 
honte nicht verstunden. Hebt es Dir. geneigter Leser 
ähnlich, dann bin ich von dem Krfolg meiner Arbeit 
völlig befriedigt. 

Wollte Sir W. Thomson die Magnete unter »einen 
Rosen a la Het-helmann aufhangen, so wurde K/p resp. 
die Srhwingungszeit um so grosser, während M/p, der 
Einstellung*- Konfticient, derselbe bliebe, wie Du aus einer 
kleinen, der Hanna am 1*'. März er. eingesandten und 
inzwischen wohl zum Abdruck gelangten Arbeit ersehen 
wollest *) Herr Th. müsste dann freilich die daraus ent- 
stehenden Mängel — die übrigens nicht sehr bedeutend 
sind — mit in den Kauf nehmen, was er bis jetzt noch 
nicht will und auch nicht not in bat. Sollten die Schiffe 
an Grösse und Schwingungsperiode noch weiter zunehmen, 
wie in dem letzten Jahrzehnt, so wird HerrTh. vielleicht 
dazn srhreitni, sehr wahrscheinlich ist es mir indessen nicht. 

Wollte man aus allem Angefahrten schliesscn, dass 
Herrn H.'s Fdee zu seinen Kosen nichts ist als eine Ueber- 
tragung des Thomson'schen Prinzips auf die alten Rosen 
und keine Verbesserung, wie er selbst zngiebt. so mochte 
Herr H. dies wieder in seiner , entschiedenen" Weise be- 
streiten und am Knde noch einmal wieder seine Patent- 
schrift ins Feld führen, womit meines Kruchtens ebenso 
wenig bewiesen wird, wie mit Gründer- Prospekten nnd mit 
den Attesten der Gchcimmittel-Fabrikanten, deshalb denke 
ich, lassen wir dies auf sich beruhen. 

Hast Du aus No. 4 der Hansa entnommen, dass ich 
den Fluidkompassen alle Existenzberechtigung abspreche ? 
Ich hoffe, das hast Du nicht! Dass Fluidkompasse auf 
manchen Dampfern als Regelkompasse gebraucht werden, ist 
mir nicht so ganz unbekannt. Ich meine aber, dass sie 
eigentlich nnr genommen sind, als die Kapitäne zur Ein- 
sicht gekommen waren, dass es mit den sogenannten Nor- 
malroscn nicht länger ginge. Hechelmanns Rosen waren 
leider noch nicht erfunden . und Thomsons Hosen sind 
noch heute den Schiffsbauern resp. Khedcrn zu teuer, 
obgleich man sich sagt, dass es eigentlich doch nnr eine 
Bagatelle ist, auf oder '/„ Millionen oder noch mehr 
Mark für einen völlig ausgerüsteten Dampfer 20 — 25 JE, 
mehr auszugeben (nämlich die ungefähre Preisdifferenz), 
wenn die Führung desselben dadurch so viel sicherer wird. 

Dass Herrn H.'s Fluidkompasse in den letzten Jahren 
frei von den gerügten Mängeln gewesen sind , freut mich 
besonders im Interesse der Schiffer sehr. Er ist also 
fortgeschritten, und auch nicht gleich fertig wie Pallas 
Athene aus dem Kopfe des Zeus entsprungen. Dass 
die Rose bei Deviationsbestimmungen nicht zurückbleibt, 
ist keine besondere Tugend, die hervorgehoben zn «erden 
verdient; bei scharfen Wendungen — sagen wir z. B. wie 
sie vor und bei einer Kollision häufig vorkommen — thun 
sie es unbedingt. 

Dass die Thomson'schen Rosen die andern noch nicht 
mehr verdrängt haben, liegt erstens an dem Preise der- 
selben. Werden dieselben erst für 30 verkauft, wie 
die 200 des Herrn II., dessen Verdienst zu schmälern ich 
mir nicht beikommen lassen möchte , so wird jenes zum 
Vorteil der Sache hoffentlich in nicht zu ferner Zeit ge- 
schehen. Zweitens liegt es anch daran, dass die Kapitäne 
diese ausgezeichneten Rosen noch so wenig kennen, also 
nicht wissen, wie viele Sorgen sie sich damit ersparen. 
Es ist freilich wahr, dass Thomsons Kompass als Peil- 
kompass nicht recht entspricht, dafür gebrauchen die 
hiesigen Lloyd - Kapitäne eine Pcilscbeibc und bestimmen 
damit den wahren Kurs. Es beweist dies eben nur, dass 
weder ein Mensch noch ein Instrument, wenns hoch kommt, 
zweien Herren oder Zwecken zugleich dienen kann. 

Herr U. fragt, ob ich f/i im Ernst kompensiren will, 
ich habe es freilich noch nicht gethan. aber andere Leute 
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thun es. Ich bitte Dich, geehrter Leser, die Annalen der 
Hydrographie 1884 S. 72 pp nachlesen zu wollen. Du 
wirst dort finden, dass der Verfasser die sogenannte Flin- 
ders bar im Steuerbordwinkel 145° installirt hat, dass 
die Offiziere asf der . Ariadne " und , Frey« " diese bar 
in einem Winkel von 13,7" installirt haben. Was kann 
das wohl anders bedeuten, als dass diese Herren c/ä und 
f/i kompensiren wollten, resp. kompensirt haben. Warum 
sollte ein anderer es nicht auch thun'r 

Wenn ich mit derselben Ausführlichkeit wie bisher 
auf alle Einzelheiten der „Berichtigung" eingehen wollte, 
so müs«te ich mehr als den halben Raum einer Hansa- 
nummer in Anspruch nehmen, wa« wohl etwas unbescheiden 
von mir wäre. Ausserdem habe ich weder Zeit noch Lust 
dazn und möchte bei Dir nicht in den Geruch eines Klei- 
nigkeitskrämers kommen. Nur auf einiges mochte ich 
doch noch gar zu gerne hinweisen. 

1. In meiner Abhandlung steht: Thomson bewies, dass 
es gar nicht so sehr. . . .ankommt. Hast Du das so ver- 
standen: „Es kommt ganz und gar nicht darauf an?„ 

2. In wie weit ich meine, dass wir alle auf Irrwegen 
gewandelt, liesest Du gewiss aus meiuer Arbeit heraus. 
Wie Herr Ii. es in seiner „Berichtigung" auslegt, kann 
mir dann jn gleichgültig sein. 

3. Wie weit Herr H. dann endlich zu seinem furi- 
bunden Schlusssatz berechtigt ist, überlasse ich getrost 
Deinem Urteil. 

4. Du hast gewiss richtig herausgefühlt, dass ich das 
Bild nur in grossen Strichen zeichnen wollte. Dafür, dass 
Herr H. ein paar derselben etwas ergänzt hat, vor allem aber 
dafür, dass er mir Gelegenheit gegeben, manche Striche 
besser und deutlicher auszuziehen, sage ich ihm meinen 
besten Dank. 

Geestemünde, d 28. März 18H5. 

Jungclam. 



Der Glückwunsch de« Deutschen Nautischen Verein« 
an den Fürsten Bismarck. 

Anf der am 23. bis 2">. Februar d. J. zu Berlin 
abgehaltenen 16. Jahresversammlung des Deutschen Nau- 
tischen Vereins wurde auf Antrag des Herrn Dr. Nolle- 
Hamburg folgende Resolution einstimmig angenommen : 
„Der Deutsche Nautische Verein beauftragt seinen Vor- 
sitzenden, dem Fürsten Reichskanzler zu seinem 70. 
Geburtstage die Glückwünsche des Vereins zu übermitteln. " 
Dieser Auftrag gelangt durch die Uebcrreichung eines im 
lithographischen Farbeudruck hergestellten Festblattes zur 
Ausführung. Die Inschrift des letzteren hat nachstehenden 
Wortlaut : 

„Olm l-£iidj5kao|Iir 

I[tii$*n ißisioanli, 

bim ßüuraiißjr b» Oiuffajtn X^titb», 
b»ai jSfnifrmann Ocuffdjin Volk«, 
htm ßiurünbtr hm Oiulfdiin T^anbilsfliiaut, 
htm ^>rigtt! b»r> Otntfdjtn Roiomalnolifih, 
bit hjr-jlidlfltn (iMürlittiiinfrfie 
in "Vtr-anltffuaq h« liibjitjl« (iiiaartetHtu-; 
m \. ßjfn\ (885. 
armä$ linßimmiaia ßifdjIulTts htr- \0. 3*b»sbfr.fiiinniJuaa. 

Otr- Oiutfch» I>«ulira;) Viriin." 

Man erstatte uns, hier eine Beschreibung des Fest- 
blattes zn geben: 

Die Inschrift steht im Mittelpunkt des Blattes, die 
Wörter „Pursten Bismark, in einem Uber die ganze Breite 
sich erstreckenden Bande. 

Der illustrative Teil hat vor Allem die Aufgabe, den 
Gedankengang jenes Textes zum Aasdruck zu bringen. 

Durch eine Verankerung ist mit dem von der Fursten- 
krone überragten Buchstaben F ein in den Grundfarben 
des Hohenzollernwappens gehaltenes Wappenschild ver- 
bunden. 
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Den Mittelpunkt diesos in fünf Felder eingeteilten 
Wappenschildes bildet das Fürstlich Bismarck'sche Haus- 
wappen selbst : ein silbernes Kleeblatt auf blauem Grande, 
besetzt mit drei goldenen Eichblattern. 

Das Feld oben links, auf silbernem Untergründe, 
zeigt ein festes, massives Bauwerk, zusammengefügt aus 
Quadersteinen, welche die Wappen der einzelnen Staaten 
tragen: Preussen, Baiern, Sachsen, Württemberg, Baden. 
Hannover, Hessen, Lübeck, Oldenburg, Holstein, Hamburg, 
Bremen, Mecklenburg, u. s. w., wovon diejenigen der zu- 
letzt genannten vom Meere bespült werden. Hoch oben 
auf der Mauer weht die Deutsche Kriegsflugge. 

Das Feld oben rechts weist im schwarzen Unter- 
grund ein Steuerruder anf, in welchem der Kaiseradler 
mit Kaiserkrone liegt. Das deutlich hervortretende Datum 
21. III. 71. macht den Tag der Ernennung des Forsten 
Bismarck zum Kanzler des Deutschen Reiches ersichtlich. 

Auf dem Felde unten links, schwarze Grundfläche, 
wird durch zwei Hände die Handelsflagge gehisst. Ein 
daneben angebrachtes Datum (25. X. 67.), bezeichnet das 
Gesetz betreffend die Nationalität der Kauffahrteischiffe 
und ihre Befugnis zur Führung der Bundesflagge. Die 
Flaggenstange steht in einem Grundstein, anf dem das 
Datum der Reichsverfassung (IC. IV. 71.), deren Artikel 
. r >r> die Reichsflagge behandelt, augegeben ist. 

Der Hinweis auf den Träger der Kolonialpolitik findet 
seinen Ausdruck auf dem letzten Silberfeldc, unten rechts: 
in einem hell strahlenden Leuchtturm, inmitten des Meeres, 
woneben links eine hohe kegelförmige Bergspitzc , rechts 
auf einer Anhöhe eine Palme hervortritt 

Dieses dem Fürsten Reichskanzler gewidmete man 
darf wohl sagen - nautische Wappenschild " ruht in dem 
unter dem Buchstaben F schwebenden starken Schiffs- 
anker und ist umgeben von einem Ijorbeerkranze. Ueber 
und unter dem Wappen sind seemänische Geräthschaftcn 
verschiedener Art sichtbar, Sprachrohr, Fernrohr. Ruder. 
Bootshaken, Wimpelstange, Rundlot, Senkblei n w. 
1 Von dem Lorbeerkranze aus flattern nach unterhalb Bänder, 
welche die Namen der dem Deutschen Nautischen Verein 
als Mitglieder ungehörigen Einzelvcrciue . sowie der mit 
demselben in enger Verbindung stehenden Körperschaften 
(Seeschiffervereine etc.) enthalten. Zwei oder drei Sterne 
vor den Namen lassen erkennen, wo an einzelnen Orten 
mehrere Vereine vorhanden sind ( so iu Hamburg der 
Nautische Verein, der Rhederverein und der Seeschiffer- 
verein, in Bremen der Rhedervcrcin, die Handelskammer 
und der Seeschiffervercin „Columbus". in Danzig der 
Nautische Verein und der Seeschifferverein.) Inmitten der 
Bänder befindet sich ein Siegel des Deutschen Nautischen 
Vereins mit der Jahreszahl der Abhaltung des ersten Ver- 
einstages (l*r>9). Darunter hängt eine Tafel, welche auf 
zwei Hälften die wichtigeren Gesetze und Erlasse nau- 
tischen Inhalts, die seit Begründung des Deutschen Reiches 
erschienen sind, nachweist. 

Dies die linke Seite des Festblattes. 

Rechts bildet ein hoch emporragender Mastbaum den 
(irundstoek der bildlichen Darstellung. 

HochoUen an der Spitze flattert ein langer Wimpel 
in den Farben des Hauses Bismarck: blan und weiss, mit 
dem Wappen. Darunter befinden sich die drei Signal- 
flaggen M G S, die nach dem „Signalbuch für die Kauf- 
fahrteischiffer aller Nationen" den Satz: , Der gesteuerte 
Kurs ist für jetzt der beste' bedeuten. 

Es folgt an einer Gaffel die entfaltete Handelsflagge, 
das an der Raa befestigte Segel ist vom Winde gebläht. 
Links und rechts laufen Wanten und Taue. 

Eine Zusammenstellung der früheren einzclstaatlichen 
Handelsflaggen Deutschlands wird teilweise verdeckt durch 
ein Schild in den heutigen Reichsfarben, eine sinnbildliche 
Hindcutnng, das* die ersteren in die letzteren aufge- 
gangen sind. Die darüber und daneben angebrachten 
Zeichen des Gottes Merkar weisen auf den engen Zusam- 
menhang zwischen Handel und Flagge wie zwischen Handel 
und Schifffahrt hin. 



Am Fusse des Mastbauue* liegt eine SchiftsschrtuL, 
welche das Zeitalter der Dampfschiffe andeutet, wie Vi 
vorhin erwähnte Segel die ältere Seefahrt illustrirt, n,, 
Buchstabe B (in Bismarck) im oberen Bandfclde itelh emu 
Kompaes dar. In demselben sind ein Thermometer, ein 
Barometer und die verschiedenen Sturmsignalzoiohen « t . 
gelegt — eiu Hinweis auf Denjenigen, der dem denUchen 
Volke in politischen Stürmen ein kundiger ll«obacht«r 
und ein sicherer Führer gewesen. 

Aus dem gleichen Buchstaben hervor strahlen null 
den vier Himmelsrichtungen hin goldene SonnemlrMn, 
dieselben zeugen von der Stellung des gefeierten mein 
nur innerhalb seiner Nation, sondern dessen Grösse Hin- 
fluss und Ruhm in allen Landen nnd von allen Völkm 
anerkannt wird. 

Noch dienen mancherlei kleine Verzierungen zar Ver- 
vollständigung des Ganzcu. 

Die Zeichnung, in deutscher Renaissance gehalten w 
von dem Lithographen Herrn L. Handorff in Kiel an- 
geführt und darf in jeder Beziehung als ein künxtlerivb 
gelungenes Werk bezeichnet werden. Den Rahmen ftr 
das über 7n cm. hohe und über .10 cm. breite Bild in" 
die renommiric Firma F. Massmann in Kiel geliefert: 
derselbe bilde« eine Musterlcistnng des deutschen Kmm 
, gowrrbc-v 

DU' reberreichung des Gedenkblattes gcschalum 
l. April durch «Ion Vorsitzenden des Deutschen Nun; 
Vereins, Konsul Surtori aus Kiel und denSchriftiulmr 
IlaiuleLskammersekretiir Hansen ebendaher. Dussel;, 
fand seine Aufstellung an einem sehr votteilliaftrn 
l'latze in demjenigen Saale des Reichskanzler-hLu- 
der «len Haiiptteil der in unabsehbarer Mengt iml 
Mannigfaltigkeit eingegangenen GcburtetagsgabuiMir' 
genoineu liatte Im sog. Kongresssaale wurl m<. 
Genannten, ebenso wie den zaldroiehen and-rc Im- 
putationen aus allen Teilen des Reiches, GeK-ettilua 
gegeben, Sr Durchlaucht die Glückwünsche de* Wi- 
ehls auch noch mündlich auszusprechen. Det Vit: 
sitzende hob hierlie'i hervor, dass diejenige K"n*' 
| sehaft. welche seit ül»er anderthalb Jahrzehnten: 
i deutsche Schiffahrt und Rhederei vertrete und <■:■'■ 
1 Mitgliederstanun von Memel bis r»i>eiihurg umf** 
1 es auch ihrerseits nicht unterlassen wolle, Sr Dum 
1 laucht in Veranlassung elew heutigen Tages die 
liebsten nnd ehrfurchtsvollstem Glückwünsche 
statten. Auch «lie Schilfahrt und Rhederei wisset 
zuerkennen, was sie den Verdiensten d«?s Herrn Rtkli- 
kanzlcrs schulde; der Verein habe es sieh- gestatw 
diesem Empfindungen und Gesinnungen iu «i* u 
Gedenkblatte Ausdruck zu verleihen, dessen Entgt'i?" 
nähme Sr. Durchlaucht gütigst genehmigen wölk 
Fürst Bismarck äusserte darauf in der leutselig?'» 
und liebenswürdigsten Weise den Dank für di< 
von Seiten des Deutschen Nautischen Vereins cr*i'- 
I seiienu Aufmerksamkeit, wobei er beiden Deleprt^ 
die Ilaud schüttelte. 

Es wäre sehr verlockend, noeh Weiteres «i , r 
die Teilnahme der Vertreter des Deutschen X^, 1 
; sehen Vereins an der Feier des 70 Geburtstages 
', Fürsten Reichskanzlers zu lierichten, indoss fürcli" 11 
1 wir nach « len sein- eingehenden Mitteilungen der Tup- 
; presse über eliese grossartige Festlichkeit für «lie hv* r 
: dieses Blattes nur schon Gesagtes zu wiederum*" 
Jedenfalls aber hoffen wir, dass die Art undWfi- 
wie die von der HJ. Jahresversammlung beschlossen' 
Kundgebung gegenüber dem grossen DcuU 
Staatsraaune zur Ausführung gelaugt ist. in 
nautischen Kreisen voller Zustimmung begegnen «if- 

i " 
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Zur Matrotenfrase. 

Von einem alten Schiner. 

Wenn mun viele Acrztc sich um einen Meuchen mühen 
sieht, schlichst man, dass sich derselbe in grosser Gefahr 
befinden muss. Ist dies richtig, so mnss im Seemannsstandc 
etwas, oder sagen wir lieber vieles nicht in Ordnung sein, 
dem» gar viele Doktoren berauben sich um denselben. Be- 
sonders zwei Hiebtungen lassen sich in diesen Bemühungen 
unterscheiden: 1. den Secmanusstand moralisch zu heben 
und 2. ihn von einer gewissen Sorte Parasitcu — in 
England unter dem Kollektivnamen Crimps zusammen ge- 
fa-sst — zu befreien 

In Deutschland, Russland, Schweden . Kngland sucht 
man den Seemanusstand durch Verbesserung und Vermeh- 
rung der Scholen, durch Verschärfung der Prüfungsvor- 
schriften und besonders in Kngland durch Errichtung von 
Seemamisbausern zu heben. Kngland und Amerika haben 
eine Reihe v on Verordnungen erlassen, die mehr oder weniger 
direkt gegen die Crimps gerichtet sind, allein nach allem, 
was man davon bort, haben diese Bacillen, wie ein Be- 
kannter dieselben zu nennen pflegt, eine solcho Zählcbig- 
keit, dass es bis jetzt unmöglich erscheint, ihnen gehörig 
bei/ukommen. 

In unserer Zeit lässt die arztliche Kunst es sich viel 
mehr angelegen sein, Krankheiten zu verhüten als früher; 
haben wir doch letzten Sommer gesehen, dass Uberall Vor- 
kehrungen gegen das in der Kerne drohende Cholcragespenst 
getroffen sind. Die Gesetzgeber suchen bei Zeiten Dämme 
gegen die sozialdemokratische Klnt zu errichten. Drohende 
Zeichen des Verfalls zeigen sich im Seemannsstunde — 
nicht allein am Strande der Nordsee . sondern auch im 
Baltik — und es taugt wahrlich nicht, die Augen davor 
zu schliefen. Das „laissez faire, lais.se/. aller" („gehen 
lassen") wird sich hier ebenso wie auf andern sozialen 
and wirtschaftlichen Gebieten bitter rächen. 

Betrachten wir uns zunächst die angeblichen oder 
wirklichen Krankheiten, an denen der Seemannsstand 
leiden soll! 

Kin Matrose — besonders der langen Kahrt — ist 
Monate, j H mitunter Jahre lang vom Vaterlande losgelöst, 
in dem doch jeder die Wurzeln seiner moralischen Kraft 
hat: er ist ganz und gar auf den Umgang mit den wenigen 
Kameraden angewiesen; was ist da natürlicher, als dass 
ihm der Hafen mit seinen Genüssen und Freuden wie ein 
Paradies vorschwebt, dass er sich eine Welt aufbaut, die 
je nach seiner Erziehung oder seinen Anlagen mehr oder 
weniger ideal ausfallt, nur nicht der Wirklichkeit ent- 
spricht. Vor allem darf man unsern deutschen Seeleuten 
getrost nachsagen, dass sie sich dio Welt ideal ausmalen. 
Im Logis der Leute, besonders wo die Nationalität eine 
überwiegend deutsche ist. herrscht ein zwar nicht feiner 
Ton, aber eine Vertraoensatmosphäre, eine Offenheit ond 
eine Ehrlichkeit, wie man sie nie und nirgends in der 
Welt wiederfindet. Ist es da ein Wunder, wenn der See- 
mann die ganze Welt als ebenso ansieht? Seine Erfah- 
rungen sollten ihm freilich beweisen dass dem nicht so 
ist. allein er vergisst nichts leichter als üble Erfahrungen. 
Hat er seine Heise beendet, so wird er möglichst schnell 
seines Dienstes entlassen und abgemustert. Gntc Freunde, 
d. h. Schlaf baas. Kleiderhändlcr, Schneider, Schuster u. s. w. 
stehen bereit und jeder sucht sein Schafchen ins Trockne 
zu bringen, das heisst in sein Haus zu ziehen und es 
mit der durch Ucbung erworbenen, unbefangensten Miene 
«eines sauer verdienten Lohnes zu entledigen. Im Hand- 
umdrehen ist sein Geld fort. Nur wenige sind imstande, 
den ihnen von allen Seiten eotgegengeptiffenen Schmeichel- 
und Locktönen zu widerstehen. Bis soweit ist Janmaat 
dem Namen nach sein eigener Herr gewesen, aber nach 
Ausgabe der letzten Mark ist er es nicht einmal dem 
Namen nach mehr, er ist Keinem Schlaf baas mit Leib und 
Seele verfallen. Mit der grössten Bereitwilligkeit wird eine 
kleine Anleihe gewährt, die Schuld ist dann die Kette, 
mit der er gehalten wird. Er hat das Schiff, mit dem 



! er ausgehen möchte . nicht mehr selbst zu wählen ; das 
bestimmt der Schlaf baas, der sich an seinem Vorschuss 
schadlos hält und ihm für die notwendigsten Bedürfnisse 
die horrendesten Preise berechnet. Ohne ordentliches 
Seezeug steht dann die Jammergestalt an Deck umher 
und kriecht in alle Winkel, die etwas Schutz gegen Kälte 
nnd Nässe versprechen. Die Offiziere haben statt eines 
Mannes auf dem Posten einen Menschen, der zusammen - 

; knickt, wenn er am dringendsten nötig ist, auf den also 
kein Verlass ist. 

Zwei Richtungen treten in dem vorstehend gezeich- 
nete» Bilde besonders hervor: dass der Seemann geneigt 
ist, sein verdientes Geld unzeitig zu verjubeln, resp. dazu 
verleitet wird, und dass er danu einem Ausbeutungssystem 
zum Opfer fallt, dem er sich nur schwer entziehen kann. 

Um dem Seemanne Gelegenheit zu geben, beiden 
Uebeln zu entgehen, sind besonders in England und 
Amerika eine nicht unbeträchtliche Zahl Setmannshäuser, 
sailor's homes . errichtet , in denen er wenigstens gegen 

I dio Ausbeutung der Schlafbaase geschaut ist. In Hum- 

i bürg befindet sich ein solches auf dem Slintfang. aber 
der Erfolg desselben ist verhältnismässig gering, denn c- 
wohnen nicht genug Seeleute in demselben. 

Der Seemann ist, wie bereits gesagt, Monate, ja 
mitunter Jahre hindurch nur auf den Vorkehr mit Männern 
angewiesen, was Wunder, wenu Frauen und Mädchen, ehr- 
bare und die es nicht sind, zum guten Teil seine Ge- 
danken uud Gespräche ausfüllen. Kommt er au's Land 
resp. in den Haien, von wo aus er fährt, so sucht er vor 
allem deren Gesellschaft. Kinder sieht er während seiner 

, Seefahrt ganz und gar nicht, gerade deshalb ist er ein 
liebevoller Freund derselben. 

Im Seemannshause, das immer den Charakter einer 
Kaserne an sich tragen wird, findet er weder Umgang 
mit Frauen oder überhaupt mit dem weiblichen Geschlecht, 
noch mit Kindern: er ist eine Nummer in der Liste, deren 
Namen der Verwalter des Hauses meistens nicht einmal 
behalten hat, die regelmässig zum Essen gerufen wird, 
aber um die sich sonst niemand kümmert, als wenn er 
speziell ein Anliegen vorbringt. 

In der Schlafstelle findet er eine Hausfrau, meistens 
sind Kinder vorbanden, er ist mindestens eine Person, die 
angeredet wird, um die man sich bemüht, deren Freuden 
und Leiden jemand unaufgefordert teilt nnd sollte dies 
auch nur aus selbstsüchtigen Zwecken geschehen, oder 

! sollte er dadurch gar auf abschüssige Wege geleitet wer- 
den. Er bat doch das Gefühl eine umworbene Person zu 
sein, was ihm an Bord nie passirt, das schmeichelt seiner 
Eigenliebe und seinem Selbstgefühle und er schläft in einer 

I Schlafstelle lieber zu zweien in einem Bette in einer über- 

j füllten Bodenkammer als im Seeniannshause in luftigen, 

i bellen Räumen. 

Dass in einem Scemannshausc eine gute Bibliothek 

I zu seiner Verfügung steht, Journale ausliegen nnd durch 

i Gottesdienst für seine geistigen Bedürfnisse zu sorgen 
versucht wird, rührt den Matrosen gewöhnlich sehr wenig. 

. Der Mensch empfindet bekanntlich nur das als Bedürfnis, 
an dessen Annehmlichkeit er sich gewöhnt hat. Wie soll 
aber der einfache Seemann dazu kommen, geistige Unter- 
haltung und Ausbildung zu den Annehmlichkeiten oder 
Bedürfnissen zu zählen. Einesteils ist seine Bildung iu 
sehr vielen Fällen dazu zu gering, andern teils ist ihm an 

i Bord die Freizeit zu seiner Ruhe und zur Reinhaltung 

; nnd Ausbesserung seiner Kleider so nötig, dass er zu 
etwas anderem keine Zeit mehr erübrigen kann. Ja, 

I Besse man die Leute, wie es auf den guten, leider Gottes 
immer seltener werdendeu Schiffen der Fall ist, Wache um 
Wache zu Koje gehen, sorgte für etwas Lektüre und wären 
es nur alte Bände guter illustrirter Zeitschriften, dann 
könnte ein gut ausgerüstetes Lesezimmer in einem See- 
manoshause auch nützen und Leute anziehen und festhalten. 

Wie ich ans den Zeitungen gesehen habe, ist in 
Bremerharen in diesem Winter viel Redens von einem 
Seemannshause gewesen. Ich komme auf Grond obiger 
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Darstellung zu dem Scbluss, dass durch KrrichUing eine« 
solchen zwar Nutzen gestiftet wird, aber weniger direkt 
als indirekt. Es werden, wie auch in Hamburg, Verhältnis- 
massig nicht viele Seeleute in demselben wohnen — viel- 
leicht gelingt es besser mit dem Maschincnpersonal — 
aber die Rockwirkung auf die Schlaf baase wird eine wohl- 
t listige sein. Das Anlagekapital zu einem Secmaiinshausc 
wird sich in Bremerhaven ebensowenig direkt verzinsen 
wie in Bremen, wo das Seeraannshaus fast leer stehen 
soll, was freilich zum allcrgrösstcn Teil der Verschiebung 
der Verhaltnisse zugeschrieben werden muss. 

Ks könnte fast scheinen, als ob ich alle Schlaf baase 
in einen Topf würfe und behaupten wolle, dass sie allo 
nur das Bestreben hatten, die Seeleute auszusaugen. 
Uass solches nicht der Kall ist. steht fest genug. Ks 
giebt deren, die durch wenige Worte, ja durch missbilli- 
gende und zustimmende Blicke mehrere Dutzend Seeleute 
in Ordnung zu halten vermögen nnd sie von tbörichten 
Extravaganzen abzuhalten wissen. Manche erfahrene Ka- 
pitäne fragen den anzumusternden Matrosen anscheinend 
ganz unabsichtlich: Wo logirt Ihr? Je nach der genann- 
ten Schlafstelle und der Erscheinung des Mannes bildet 
sich der erstere ein ziemlich sicheres Urteil, wes Geistes 
Kind er vor sich hat. 

üm manchem Unwesen den (Saraus zu machen, wel- 
ches sich im Laufe der Jahre in den grossem Hafen- 
städten eingeschlichen und von dort nach deu kleineren 
verbreitet hatte, und von dem wir kaum noch wissen, 
dass es Unwesen ist, weit wir uns daran gewfdint haben, 
hat wie schon oben gesagt, England eine Keihc von Ver- 
ordnungen erlassen, dereu effektiver Nutzen sich als nicht 
bedeuteud erwiesen hat. Nur eine derselben dürfte spe- 
ziell des Erwähnens wert sein : nämlich dass beim Binnen- 
kommen eines Schiffes durchaus keine fremde Menschen 
an Bord kommen dürfen, die nicht speziell dazu autori- 
sirt sind. Früher stürzten sich die Rnnner auf ein an- 
kommendes Schiff wie die Ameisen auf Syrup, das Deck 
stand voller Menschen, Lachen, Sprechen. Singen überall, 
die notwendigen Kommandos wurden schlecht verstanden 
und noch schlechter ausgeführt. Um Janmant den ver- 
schiedenen Wünschen gefügiger zu machen, wurde ihm 
tieissig zugetrunken und man konnte mitunter nicht wenige 
derselben schon taumeln sehen, che das Schiff befestigt 
war. Besonders schlimm war dies früher auf der Elbe, 
wo die Kaperer »der Kunncr schon zu Cuxhaven, Glück- 
stadt u. s. w. an Bord kamen, wodurch aus dem ange- 
gebeneu Grunde die Disziplin oft aufs bedenklichste er- 
schüttert wurde. Seitdem die Elbe Zollinland geworden, 
ist vieles mit einein Schlage gebessert, aber völlig von 
Bord verscheucht, wie zu wünschen ist. sind die Ummer 
noch nicht. In andern grossem deutschen Platzen wie 
Stettin, Danzig, Bremerhaven besteht das Ucbel unver- 
ändert weiter. Freilich kann der Schiffer das Betreten 
seines Schiffes verbieten, aber dann ist er nachher seines 
Lebens nicht sicher, also um des lieben Friedens willen 
lasst er es zu, zum Schaden der Matrosen. 

Einen wie grossen Wert die englische Regierung auf 
jene Massregel legt war ersichtlich, als die Elbe Zoll- 
inland wurde. Die Herren in London hatten die Sache 
^o aufgefasst, als ob niemand an Bord kommen dürfe, 
che das Schiff im Hafen fest läge und waren darauf hin 
Hugs damit bei der Hund, den deutschen Schiffen, die in 
englischen H&fcn einlaufen, dieselbe Wolilthat wie eng- 
lischen Schiffen zu erteilen. Ich habe gehofft, dass 
Deutschland darauf ein Rühren empfinden und nachfolgen 
würde, aber bis jetzt ist es nicht geschehen. Sollten die 
Landes-Polizei-Behörden nicht eine dahin zielende Ver- 
ordnung erlassen können , wenn ein allgemeines Gesetz 
nicht zu erlangen ist? Sollte jenes Unwesen nicht durch 
Hafen-Polizei-Verordnungen auszurotten sein? 

Scharf an die Wurzel mancher Uebel haben die ver- 
einigten Staaten die Axt gelegt, indem sie einfach allen 
Schiffen, amerikanischen sowohl wie fremden (mit welchem 
Rechte den letzteren ist vielleicht diskutirbar) bei hohen 
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! Strafen verboten hat. unter irgend einer Form Handgeld 
! zu geben. Ich bin bicriu völlig anderer Ansicht wie 
i Herr A. L. in der „Hansa" vom 5. October 1884, wel- 
; eher meint, dass diese Verordnung ein Unrecht und eine 
nicht zu rechtfertigende Hörte gegen die See- und gegen 
die damit in Verbindung stehenden Landleute «ei. 

Mag man es ein durch Jahrhunderte geheiligtes Recht 
nennen, mag es in früheren Zeiten richtig und gat ge- 
wesen sein, in die jetzige Weltordnung passt das llsad- 
geld- oder Vorschusssystem nicht mehr. Ich will m 
flüchtig erwähnen, dass ein Kohlendampfer in einer Woche 
von Hamburg nach Sunderland und zurück lauft, ein New- 
Yorker Dampfer in 1t Tagen von Bremen nach New-York 
fahrt, und wenn der Schiffsmann desertirt, ist der Khedur 
um sein Geld geprellt, wenn das Handgeld so viel be- 
tragen soll, dass der Manu wirklich damit etwas kaafrn 
kann. Wo in aller Welt wird einem Dienstboten, Tage- 
löhner oder Arbeiter der Lohn für eiuen gewissen Zeit- 
abschnitt im voraus bezahlt? Nirgends in der Welt. Wimm 
soll der Seemann eine Ausnahme davon machen? Cm 
seine Schulden zu bezahlen und um sich für bevorstehende 
Reise auszurttsteu. heisst es Er soll aber keine Schul- 
den machen. Warum hat die deutsche Gesetzgebung vei- 
boten, noch zu verdienenden Lohn mit Beschlag tu be- 
legen? Doch nur. um dem verderblichen Kreditgeben «nd 
Nehmen einen Riegel vorzuschieben. Steht nicht der See- 
mann genau in derselben Luge, verführt man ihn nicht 
durch den Vorschuss geradewegs dazu. Kredit anf det 
erst zu verdienenden Lohn zu nehmen, und leistet im: 
dem Crimp damit nicht geradezu Vorschub in seiner ver- 
! dcrblichcn Thatigkeit. Fort mit dem Vorschuss, schwere 
; Strafen dem. welclier der deshalb zu erlassenden Verord- 
nung entgegen handelt! 

Wie genau die amerikanischen Harpycn wissen, «l»> 
ihre Existenz durch die erwähnte Verordnung in Frt? | 
gestellt ist. und wie sie dieselbe durch festen Vertan«! 
unter sich zu Schanden zu machen wissen, ist Iiier be- 
kannt genug. Weiss doch fast jeder Schiffer, der von 
den Vereinigten Staaten kommt uud, wie gewöhnlich der 
Fall ist, seine Mannschaft zu kompletireu hatte, in welch»»' 
Weise er Tage lang hingehalten wurde, wenn er laut de- 
Verordnung kein Handgeld zahlen wollte, und wie er iui 
gezwungen wurde, das Gesetz zu umgeben. Mühe au* 
ihm letzteres nicht mehr, denn es hat sich in «Icr kurra 
Zeit schon eine wunderschön und glatt gehende l'nu' 
herausgebildet, wie das Gesetz umgangen werden kut 
Der Mann mustert uud erhalt sein volles Handgeld, ibtf 
in der Musterrolle steht: Für den ersten Monat erhü'. 
er (sagen wir) 25 Cents, für die nächsten '20 Dollars 
So kann der Konsul im Auslande oder der Richter ia> I"' 
lande nichts raacbeu, obgleich das Gesetz sagt: Bei der 
Abmusterung soll gezahltes Handgeld, weil ongesdzlir» 
nicht gerechnet werden. 

Meiner Ansicht nach haben die Vereinigten Staate» 
seit langer Zeit keine Verordnung erlassen die, wet" >' r 
befolgt würde, so wohlthatig auf Schiffe und Mannschaft« 
fremder Nationen zurückwirken müsste, wie die besspr» 
chenc. Wie eine Wohltbnt begrttssen sollte Dentschlaad 
das Vorgehen der grossen transatlantischen Republik «»' 
Reklamationen, die Herr A. L. fordert, nicht bloss unter- 
wegs lassen, sondern es kann meines Erachtens nichts 
besseres thun, als baldigst mit einer gleichen Massreet' 

Wie viele Matrosen, Heizer u. s. w. deutscher bei»« 
werden in den Hafen der Vereinigten Staaten zum Davon- 
laufen verleitet? Sind die Leute nur ein wenig ««"» 
frieden, so haben die schlauen Runners leichtes Spiel, 
halb ziehen sie ihn, halb sinkt er bin. Der Mann ver- 
läuft mehr oder weniger Gage und Ausrüstungsgcgenstiodf, 
jedenfalls kommt er ohne Geld ans Land und der Cn^i 
veranlasst ihn überhaupt nur zum Weglaufen, n» «*» 
Handgeld für die neue Reise des armen VerfBbrte« » 
gewinnen. Ich habe viele solcher Leute nach den lf 
sacken ihrer Desertion gefragt; dem einen waren n«> f 
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Ileocrn versprochen, dem andern bessere Behandlung und 
ein freieres Leben, aber alle mussteu eingestehen, das« 
nichts davon erfüll! sei, und was die Hauptsache, von 
ihrem Handgelde hätten sie höchstens ein Pfund Taback, 
einen Kalkstummcl oder dergleichen Wischiwaschi erhalten. 
Wird die Massrcgel in einem Lande wirklich durchgeführt, 
so ist der Desertion daselbst ein Riegel vorgeschoben, 
wie er wirksamer gar nicht gedacht werden kann, dem 
Uebel ist die Axt in die Wurzel gedrungen. 

Ferner werden sich dann der Schlaf baas, der Kleider- 
händler u. s. w. baten, dem Verschwender seines Geldes 
etwas zu leihen und die Rückwirkung auf den noch nicht 
Unverbesserlichen wird sein, dass er bei Zcitcu sein See- 
zeug kompletirt und das dazu notige Geld nicht mit lieder- 
lichen Wcibsleuten verprasst. Er wird gezwungen oder 
gewöhnt — wie man's nennt ist einerlei — für diu Zu- 
kunft zu sorgen ; einmal aus den Händen der Händler 
n. s. w. und im Besitz ordentlichen Seezeuges findet er 
Freude an demselben , und so glaube ich die moralische 
Einwirkung von dieser Seite nicht gering anschlagen zu 
dürfen. Aber wie .lanmaat einmal ist, wird dies nuf güt- 
lichem Wege nicht zu erreichen sein: Zwang, über den 
er gentig räsonniren wird, ist unumgänglich notwendig. 

.Schltu« foljjt. 

Verschiedenes. 

Das afrikanische BiaaeuMfer, ober dessen Vorbereitung 
wir bereits mehrfach unscru Lesern berichteten, ist doch kei- 
neswegs trotz des ungünstigen Urteils der franzosischen 
Akademie als aufgegeben zu betrachten, sondern wird jetzt 
erst recht von der Kcgicrnng weiter gefördert. Wenn aber 
die hier folgenden Maassnahmen von dem Ministerium Ferry 
schon getroffen wurden, so ist von dem jetzigen Ministerium 
Hrisson Freycintt erst recht eine energische Forderung zu 
erwarten, sodass die Bildung einer Actiengesellschaft wohl 
bald stattfinden wird , nachdem man das amerikanische 
Eisenbahnsystem auch auf diese Arbeit ausgedehnt hat, dass 
man nämlich den Unternehmern so und soviel Grund und 
Boden in nächster Nähe des Binnenmeeres zum Eigentum 
überlassen will. Wir finden dies Alles in einem Briefe 
des Herrn F. v.Lesscps an den Chelredacteur der , Deut- 
schen Revue", welche deuselbcn in ihrer Aprilnummer 
veröffentlicht. Er lautet wie folgt: 

Paris, 23. Februar 1885. 9 Rne Charras. Geehrter 
Herr! Auf Ihren, in dein Schreiben vom 31. Januar d. J. 
ausgesprochenen Wunsch erlaube ich mir, Ihnen folgendes 
über das Projekt der Herstellung eines Binnenmeeres in 
Afrika mitzuteilcu. Seit dem Jahre 1873 machte der da- 
mals mit der Vermessung des Meridians von Biskra beauf- 
tragte Ingenieur- Kapitän Roudaire praktische Studien im 
Hinblick auf den Plan, die Gewässer des Mittelländischen 
Meeres durch einen schiffbaren, vom Meere ausgehenden 
Kanal in die algerischen uud tunesischen Schotts zu leiten. 
Diese Schotts sind Bodensenkungen, welche heutigen Tags 
trocken liegen. Sie erstrecken sich von Westen nach 
Osten zwischen Biskra and dem Golf von (iabes. r >0 Kilo- 
meter nach Norden von ihrer äussersten Grenzlinie. AmGolf 
von (iabes bebt sich das Terrain, um die Küste des Mit- 
telländischen Meeres zu bilden. Die drei bedeutendsten 
Schotts sind: der Schott Melrir (in Agerien), der Schott 
Rbursa (teils in Algerien, teils in Tunesien) und der Schott 
El-Djerid (in Tunesien), der nur durch einen schmalen 
Erdstrich von dem Golf von Gabes getrennt ist. 

Nachdem man mit Hülfe der Subvention, welche die fran- 
zösische National-Vcrsammlung auf Anregung der Depu- 
taten Paul Bert und Georges Perin votirte, drei wissen- 
schaftliche Expeditionen ausgerüstet hatte, wurde durch 
dieselben festgestellt, dass der Schott El-Djerid nicht unter, 
sundern an manchen Stellen bis 20 Meter über dem Ni- 
veau des Mittelmeeres liegt. Die Feststellung dieser 
Thatsache modificirte in gewisser Hinsicht den ursprüng- 
lichen Plan, indem sie das Inundationsgebiet auf 8200 
Qu.-Kilometer beschränkte (eine Fläche, welche 14- bis 
15raal grösser ist als der Genfer See), und indem sie zur 



Anlegung eines Kanals durch den Schott Djcrid führte. 
Dabei erlangten die Exploratcure die Gewissheit, dass die 
feste Erdkruste, welche die Oberfläche dieses Sebotts bildet, 
bedeutende Massen von Wasser und flüssigem Schlamm be- 
deckt. Man ist der Uoberzeugung, eine Verbindung dieses 
Bassiiis mit dem tiefer liegenden Schott Rharsa müsse 
eine Bodensenkung zur Folge haben, durch welche wiederum 
ein neues Inundationsterrain geschaffen werden würde. 
Im März IS83 begab ich mich mit einer Delegation der 
hervorragendsten französischen Unternehmer öffentlicher 
Bauten an Ort und Stelle, und wir gewannen die Ucberzeugunp. 
dass es nur unbedeutender , angemessener Abänderungen ■ 
des ersten Entwurfes bedürfe, ,um auf verhältnismässig leichte 
Art und mit geringem Kostenaufwaude die Realisirung des 
Projektes zu ermöglichen. In diesem Sinne verfasste und 
veröffentlichte die Kommission einen detaillirfen Bericht, 
sobald sie nach Biskra zurückgekehrt war. Unter Mit- 
wirkung einiger Freunde habe ich darauf eine Gesellschaft 
Aktionären gegründet, deren Zeichnungen die Vorar- 
beiten decken und die Konstituirung der Gesellschuft an- 
bahnen sollen, welche sodann das Werk selbst in Angrifff 
mi nehmen hätte. Im Nameu dieser Gesellschaft habe ich 
bei der französischen und tunesischen Regierung um eine 
Uoncession nachgesucht, durch welche derselben sowohl 
das Hecht der Fischerei, der Schiffahrt und des, Transits, 
als auch das der Ausbildung von Salinen an dem projek- 
tiven Meere ertheilt werden soll. Auch ist in dieser 
Concession das Hecht auf die Ausbeutung einer Terrain - 
zonc von ungefähr zwei Millionen Hectar Lundes zu beiden 
Seiten des Kanals uud des künftigen Meeres mit inbegriffen, 
sowie das Rei ht der Nutzung aller Forsten und Bergwerke 
im Auresgebirge, 

Als eines der wichtigsten Resultate der Schaffung 
dieses Binnenmeeres wird sich in erster Linie die Be- 
fruchtung des Erdreiches herausstellen. Durch Verdun- 
stung wird das Meer der Luft bedeutende Feuchtigkeit 
zuführen, welche die Fruchtbarkeit des ursprünglich wei- 
chen Bodens befördern muss, dem es bisher nur an dein 
nötigen Wasser fehlte. Aber auch die Handelsbeziehungen 
mit dem Innern von Afrika dürften durch das projektirte 
Meer eine bedeutende Erleichterung erfahren. Die Ansie- 
delungen au den neuen Ufern wei den den grosseu Märkten 
der Sahara und des centralen und östlichen Sudan weit 
näher liegen, als die Seeküste von Tripolis und Marokko : 
die Karawanen der Eingeborenen werden sich daher un- 
zweifelhaft diesen Ansie (Hungen zuwenden. Endlich wird 
die Inundation der Schotts der Handels- und Kriegs-Ma- 

t rine nicht allein Schutz , sondern auch eine vorzügliche 
Rhede mit schlammigem Ankergrunde und einer Tiefe von 
20 bis 30 Metern gewähren. 

Augenblicklich beabsichtigt die Gesellschaft der Aktio- 
näre die Anlage eines Hafens an der Küste der Bai von 
Gabes. wo der kleine Flnss Queel Melah sich in dieselbe 
ergiesst. Dort soll auch der die Schotts durchschneidende 
Kanal seinen Anfang nehmen, sobald die Anlegung des- 
selben definitiv beschlossen sein wird. Der Hafen ist für die 
Schiffahrt ganz unentbehrlich; denn trotzdem das Mittel- 
ländische Meer seit der Eröffnung des Kanals von Suez 
die grosse Vcrkehrsstrasse zwischen dem We.-tcn und Osten 
der ganzen Welt geworden ist, bietet es dem Seefahrer 
doch auf der afrikanischen Küste zwischen Gibraltar und 
Port-Said nur die beiden Häfen von Algier und Alexnn- 

, drien. Und in den letzteren können Schiffe zu Nachtzeit 
nicht einlaufet!. Durch den Bau zweier Hafendämme und 
durch leicht zu bewerkstelligende Baggerungen wird man 
zu Qneel Melah eine vorzügliche Rhede von 10 bis 12 
Meter Tiefe herstellen können. Die bei dem Unternehmen 
eugagirten Kapitalien werden ihre Verzinsung teils durch 
Ausnutzung des Bodes und die Holzverkäufe finden, welche 
zur Konstruktion der sich naturgemäss am Hafen bildenden 
Stadt erforderlich sein werdeu, teils durch den Zoll, der 
den Schiffen auferlegt werden muss. sowie durch das Ret ht 
zur Herbeischaffung von Waaren u. s. w. In Zukunft 
zieht der Hafen von Queel Melah unzweifelhaft den Handel 
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an sich. der dorch da« Binnenmeer in'*t I.ebeu prüfen 
werden wird. Nach dorn Tode des Hauptmannes Itoudaire 
wurde seine Arbeit and seine Mission von einem Freunde, 
dem Major Landa«, aufgenommen. Major Landas welcher 
Lehrer der Topographie an der Millitürschule von St. Cvr 
ist, erhielt za diesem Zwecke die Krlauhniss des Krieg>- 
ministerinms sowie die nötigen Vollmachten. Am 9. 
Februar d. J. ist Major Landas in Begleitung mehrerer 
Ingenieure nnd Hydrographen über Marseille nach Gabes 
gegangen, um an Ort und Stelle da- endgültige Programm 
zu entwerfen nnd die BtttMMtep« Anschläge für die Arbeiten 
festzustellen, welche nach der Bewillignug durch eine Ver- 
sammlung der Aktionaire sofort begonnen werden sollen. 

Genehmigen Sie. \erehrter Herr, die Versicherung 
meiner vorzüglichsten Hoehachtnng Der Präsident 

Ferdinand v. Lenep». 

Vhnrlle I inusdaaipfrr in >. - Isaerika. Die reichen 
amerikanischen HnndelsfOr^ten . die -draussen" wohnen, 
beginnen jetzt mit eigenen Yachten Morgens in die Stadt 
zum Geschäft zu fahren nnd Abends im eigenen Boot zu- 
rückzukommen. Herreshoff & Co. in Bristol, Rhode- Island, 
bauen dazu Dampfyachten von 90 — ino' Länge. 10—11' 
Breite und 3 — Ml' Tiefgang, welche mitCompoundmuschinen 
bis zu 450 P. K. ausgerüstet «erden, so dass sie bis 24 
Knuten Schnelligkeit entwickeln können. Dabei werden 
sie von nur 5 — 0 Mann bedieut und verbrauchen kaum 
S ('entner Kohlen per Stunde. Das Deck verlauft in 
ebener Flucht von vorn nach hinten . ohne einen andern 
Aufbau zu tragen als die Steuerbrücke , hinter welcher 
man nach unten geht, und welche selber als oberer Salon 
zugleich dient. Wahrend das Schiff damit ein seefahiges 
Fahrzeug wird, kann es zugleich binnen II Stunden in 
ein Torpedofahrzeug umgewandelt werden, dessen (iefähr- 
lichkeit bei so grosser Geschwindigkeit nicht weiter be- 
schrieben werden braucht. Trotzdem die innere Ausrüstung 
»o bequem und luxuriös als möglich ist, so dienen doch 
alle Vorkehrungen der obersten Klicksicht unerreichter 
Geschwindigkeit, weshalb sogar die Ltlksfill* ganz niedrig 



gehalten sind . um keine Windfinge abzugehen. Dir 
Schraube hat 4 Flügel und einen Durchmesser von V 

In G. Hempels Verlagsbuchhandlung (UernMein u 0 ,j 
Frank) in Berlin erscheint seit 1. .lanuar d. Jahres m 
jedem Sonnabend: „Preisslsrbes Grsefi- «nd Vrrsrasistv. 
■lall", Archiv für die gesummte prenssische Gesetzesktrade. 
(Herausgeber: Max von Oesfeld.) Das Blatt soll bei der 
in unserer Zeit rasch wechselnden Gesetzgebung mit den 
dazu gehörigen sonstigen zahlreichen Vorschriften. A««- 
führungsbestiiiimungen etc. dem Beamten und jedem Staat» 
bürger die Möglichkeit gewahren, im gegebenen Kall? 
über die bestehenden Vorschriften in jedem Augenblick 
sich orientiren zn können. Das ltlatt wird sich nickt aaf 
einzelne Gebiete beschränken, sondern sämtliche Gesetze, 
Verordnungen. Reskripte, Anweisungen. Instruktionen «t< 
etc. mit Ausschluss derjenigen rein lokaler Natur, m- 
allen Zweigen der Gesetzgebung Timfassen, im Speziellen 
also alle amtlichen Vorschriften bringen, welche die Ab- 
gaben. Stempel, Sienern und Zölle; das J'ostwesen: die 
Militär- nnd Marine-Angelegenheiten, soweit diese für dir 
Civilbevölkernng wichtig: das Staatswesen: die Medizinal- 
Angelegenheiten: Kunst- und wissenschaftliche Anstalt«: 
die Kirchen- und Scliulsachen: das llerg-. Hotten- ml 
Salinenwesen, die Kiscnhuhn-Augclcgcnlicitcn ; Hamid 
(iewerbe: die Polizei- und Justizverwaltung: das PewaaV 
wesen: die Landwirthschaft : Kredit-Institute: die Stamb- 
amt** Angelegenheiten: die Provinzini-. Kreis- und Gemeint 
Verwaltung: die Fischerei: die Forst - Verwaltung: !»■ 
GeslBaV' und Vercinswcsen: die gesammten Beamtem^- 
hälttiisse etc. etc . kurz alle Gegenstände der GesetzesW 
betreffen, und zwar in wörtlicher Wiedergabe. Zar fr 
leichterung des Nachschlagens wird am Schlosse eines jeden 
Vierteljahres ein vollständiges, übersichtliches und an- 
fohrliches Sachregister beigegeben. Der durch '■eine «tailf- 
rcchtlichen Arbeiten bekannte Verfasser erscheint zur betaut 
eines solchen Blattes, welches einem ausgesprochenen fa- 
dflrlniss entgegen kommt, wohl geeignet. Der Abonnement» 
preis beträgt vierteljährlich A 2.40. 
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Aus Briefen deutscher Kapitäne. 

v. 

lafeaplalse des ttrmt* islras. 
1. WladlwasUck. 

Hie Einsegelnng in den Hafen von Wladiwostock bietet 
keinerlei Schwierigkeiten, da alle in Jer engl. Admiralität*- 
karte aufgeführten Zeichen in mehr oder minder gutem 
Zustande vorhanden sind. Scripleic-Kank ist darch eine 
weisse Hoje gekennzeichnet , und alle anderen Gefahren 
liegen in nächster Nähe des Ufers und meistens auch 
über Wasser. Die Auscgclung ist des fast fortwährenden 
dicken Wetters wegen oft schrzeitranbeud, um so mehr da die 
Lotungen in See sehr sparsam ausgeführt sind und überall 
tiefes WasM«r bis nahe an Land steht. Sie ist jedoch 
dorch die endliche Indienststellung von Askold- /»W. Keoer 
sehr erleichtert, doch sollte man den Xebelsignalcn, anch 
von Scriplew- l»ld., nicht allzuviel Vertrauen schenken. 
Man ankert im Südende der Bucht, vor der Stadt, welche 
ähnlich wie St. Thomas auf 3 Hügeln erbaut ward, in etwa 
* — 9 faden Wasser, mit gutem haltenden Lehmgrund. 
Man gehe möglichst nahe an die Landnngsbrücke, um nicht 
zu viel Zeit mit dem An- und Vonbordgchen der Leichter 
zu verlieren: eine Landungsbrücke aus Eisen und Stein, 
mit ungeheuren Kosten errichtet, gewahrt nur einem kleineu 
Schiffe Gelegenheit aus einem Luk zu löschen, und wird 
daher nie in Anspruch genommen. Unmittelbar daneben 
befindet sich eine Aufschüttung, wo die Güter wirklich 
gelandet werden. Man sollte nur zeichnen »frei von langs- 
seits da Leichterlohn ziemlich teuer; die Leichter sind die 
gewöhnlichen koreanischen Boote, ohne Deck, und meistens 
auch ohne genügende Persenningen, so dass Güter leicht 
durch liegen beschädigt werden. Die Bemannung der- 
selben ist, wie alle Arbeitskräfte, (zu 1 Kbl. pr. Tag) er- 
bärmlicher als wie in irgend einem anderen Teile der 
Welt; das Loschen besorgt gewöhnlich ein sog. Annehmer, 
welcher auch zugleich die Verteilung der Ladung an die 
verschiedenen Empfänger leitet, so dass man mit dem Aus- 
suchen der einzelnen Marken an Bord keinen Aufenthalt 
hat. Es kann aber nicht dringend genug davor gewarnt 
werden, dass nichts von längsscit weggeht, ohne dass ein 
reines receipt, teckhes auf dem Schiffe bleibt, für jede 
Marke und Nummer gegeben worden ist. Die gewöhn- 
liche Manier ist, dass ein Empfangsschein im Leichter- 
buche gegeben wird; dies Buch geht mit dem Leichter 
an Land und verschwindet irgendwo, so dass man schliess- 
lich wohl die Anzahl, aber niebt die Marken und Nummern 
der gelöschten Güter, qnittirt erhalt. Dies ist um so ge- 
fährlicher, da die nach dem Amur bestimmten Schiffe 
meistens nur einen Teil ihrer Güter hier löschen und oft 
einzelne Kolli nicht aufzufinden sind, da die von den Herren 
Stauern in den europaischen Hafen bestohlcnen und aus- 
geleerten nicht immer gerade leicht aus ihrem Versteck 
herauszubekommen sind. Sehr gefahrlich ist es ebenfalls 
keinen Aüsweis über gelöschte Marken und Nummern an 
Bord des Schiffes zu haben, woil Sibirien das Land der 
Metamorphosen ist und eine Nägclkistc über Nacht leicht 
zu einem Piano wird, oder eine Möbelkiste zu einer Kiste 
mit Seidenwaren etc., so lange man nicht schwarz auf 
weiss beweisen kann. Ansprüche von Tausenden von Rubeln 
sind daher nicht selten; beweist man dann unverhofft, dass 
die fragliche Kiste Seidenwaren, im Werte von einigen 
tausend Rubeln, gelandet und empfangen worden ist, und 
dass der Inhalt einige Rohrstühle waren, so ist es ein 
Versehen irgend eines Namenlosen, und alle Anzüglich- 
keiten verfangen nicht. Es ist dies in allen rassischen 
Platzen hier dasselbe, und spreche ich aus eigener Er- 
fahrung und gebe jedem in ahnlicher Lage den Rat, keinen 
Leichter geben zu lassen, wo nicht ganz genau konstatirt 
and quittirt ist, dass alles in gutem Zustande und jede 
Marke und Nummer genau ausgemacht ist and gilt dies 
namentlich für Nicolajc * nit. Wladiwostock ist wie das 



ganze Amurgebiet Freihafen, doch wird eine nicht unbe- 
deutende Accise von Getranken und Taback erhoben, so 
dass man, so lange Ladung im Schiff, immer einen Auf- 
pasoer, auf Schiffskosten natürlich, an Bord hat, der sich 
übrigens voü seinen Kollegen an der Ostsee und am 
schwanen Meere in keiner Welse unterscheidet. Mit 
Kronsladung hat man sehr viel Scheerercien: namentlich 
wenn man sparsam ist und Mehl zu löschen hat. Be- 
folgt man aber die alte russische Regel, dass ,Je dicker 
das Gold (d. h. auf der Schulter), desto grösser das 
Papier' und lässt den schäumenden Franzosen nur ge- 
nügend knallen, so wird schwarzes Mehl auch wieder weiss; 
und weshalb sollte man auch nicht in Eintracht mit ein- 
ander leben '! 

Die Stadt macht noch sehr den Eindruck, als wenn 
sie sich bemühte, etwas mehr als ein Dorf zu sein; die 
Strassen sind iingepnastcrt nud bei Regenwetter kaum zu 
passiren, trocknen jedoch rasch wieder ab. Die grosse 
Ausdehnung und die vielen nnbebauten Strecken zwischen 
den einzelnen Hausern machen sie noch landlicher. Ebenso 
ist es mit den Bequemlichkeiten für die Schiffahrt. Alle 
die grossen Docks, Patentslips, Maschincu- und Kcssel- 
werkstatten etc. beschranken sich auf das aller beschei- 
denste. Das berühmte Schwimmdock kann bis jetzt zur 
Not einen kleinen Scbuucr aufnehmen, und bat alles, selbst 
schon ein kleines Kanonenboot, nach Nagasaki oder weiter 
zu geben. An Holzreparaturen lässt sich etwas, an Eisen 
aber wohl gar nichts ausfuhren, und verlasse man sieb 
nicht auf das Entgegenkommen der Behörden. An gutem 
harten Holz ist Mangel und wird selbst Tannenholz durch 
die furchtbaren Verwüstungen dnreh Feuer schon ziem- 
lich teuer. An Proviant Ist wenig zu haben, Im Früh- 
jahr fast gar nichts, ausser Fleisch und Fisch, wovon 
erstcres zu 20 Kop., letztere zu 12 Kop. pr. Pfd. russisch 
zn haben sind. Kartoffeln, wenn nicht japanische, sind 
fast ungeniessbar wässerig und zu Rubel 3.20 — 50 per 
Pikul zu haben ; Geflügel ist tener und schlecht. Wasser 
kann man in eigenen Booten holen, oder bekommt es für 
\ Rbl. pr. Fass an Bord. Hafenunkosten sind, wie in allen 
sibirischen Häfen, nicht da und ist die Klausel, dass Char- 
terer alle Hafenunkosten bezahlen, nur ein Köder. So- 
fortige Notirung des Seeprotestes ist aus oben angeführten 
Gründen von grösster Wichtigkeit, da wie gesagt fast alle 
Schwierigkeiten und Unannehmlichkeiten nur von den La- 
dungsempfängern, wer sie auch immer sein mögen, aus- 
gehen, und namentlich bei Odessaladungen oft sehr fühl- 
bar werden. Lotsen sind nicht vorhanden, weil alles rein 
ist und kommen bei Ankunft nur die Doktor- und Zollhaus- 
visite an Bord, welche Gesundheitspass und Manifest in 
Empfang nehmen. Von Ende November bis Anfang April 
ist gewöhnlich Eis im Hafen, doch löschen Spätlinge oft 
auf das Eis. Telegraphische Verbindung mit Europa, 
China und Japan Ist vorhanden, doch darf man sich nach 
letzteren Ländern eines Telegraphenschlüssels nicht be- 
dienen . 

II. larraeaata lafe*. 

Das Barracouta Feuer existirt nur auf den russischen 
Karten (wie wohl auch die meisten im Bau befindlichen 
an dieser Küste), und sind ausser 2 Baken an beiden 
Seiten der Einfahrt keinerlei Zeichen vorhanden, und auch 
nicht nötig, da jede Gefahr zu sehen und tiefes Wasser 
überall bis an das Ufer ist An der Nordseite der Ein- 
fahrt erstreckt sich ein Steinriff bis etwa } Sm. weit 
hinaus. Der gewöhnliche Ankerplatz Ist gegenüber dem 
Posten in der Wesfem-Bai In etwa 7 Faden Lehmgrnnd. 
Der Posten wird von einem Unteroffizier und 10—15 Mann 
besetzt. Ausser Holz, Wasser, Fischen und Beeren ist 
nichts «u haben, und wird von den Eingeborenen kein 
Geld genommen, sondern nur Lebensmittel und Kleidung 
in Tausch. Eine kleine Brücke Ist vor dem Posten, 
I Leichter fehlen jedoch gänzlich und sind nur einige ganz 



kleine Boote vorhanden. Alle Buchten bieten schöne, 
reine Ankerplätze, und sind die Eingeborenen barmlos 
aber entsetzlich schmutzig. 

III. te Castriei lal. 

Von Wladiwostock nach de Castries Bai bestimmt, 
halt man sich der Nebel wegen gewohnlich der Küste 
so nahe wie möglich, da hier, wie viele behaupten, die 
Nebel weniger dicht sein sollen; doch sind die Karten 
nicht genau genug, um Nachts oder bei sehr dickem 
Wetter schien Kurs halten zu können. Loa Kap erstreckt 
sich i. B. nach Aussagen mehrerer weiter hinaus als 
angegeben, und sind Versegclungcn, wohl auch der unbe- 
ständigen Strömungen wegen, nicht selten. Klosterkamp 
Feuer ist gut und verlässlich und wird, wenn Schiffe vor 
Einsetzen eines Nebels in Sicht waren, oder wenn deren 
Signale gehört wurden, brav geschossen, wie Einsender 
mit Dank bezeugen kann. Die Wassertiefen betrugen Überall 
2 — 3 Faden mehr als in der Karte angegeben, auch 
innerhalb Observatory - wo nur 2— 2j Faden ver- 
zeichnet sind. Die Einfahrt ist, wenn die Marken um 
Ende der Bucht siebtbar, sehr einfach, da man dieselben 
nur WNWJW in Eins hält, und so den Besen an der 
Südseite von Observatory-Isld. eben an St.-B. liegen lässt. 
Die Wostok-D&nk ist seewärts durch eine rote Boje und 
nördlich und südlich durch Besen gekennzeichnet. Bei 
geringein Seegänge verrät die Brandung schon die Lage 
derselben. Ogster -Isld. hat ein Riff an der Nordspitzc, 
etwa 2 Kabellängen sich hinausstreckend, durch 2 Besen 
gekennzeichnet. Man ankert am besten eben innerhalb 
Observatory-Isld. und muss, nach Nicolajefsk bestimmt, 
mit dem Manifeste der Ladung zum Platz- oder Lotsen- 
kommandanten , wer gerade anwesend , von welchem man 
den Lotsen erhält, welcher zugleich als Accisewäcbtcr 
das Manifest mit hinauf befördert. Gewöhnlich verlangt 
der Kommandant die Konnossemente, anstatt des Mani- 
festes (weil er eins wohl nicht vom anderen unterscheiden 
kann), doch lasse man sich nicht hierauf ein. Gebt das 
Schiff über \S\ Fuss tief, so hat man Schwierigkeiten einen 
Lotsen zu erhalten und muss sich verpflichten, Löscbmittcl 
vor der Barre in Bereitschaft zu halten, welches unter 
Umständen selbst für Dampfer eine ausserordentliche Aus- 
gabe werden kann, wie später unter Nicolajefsk zu sehen 
ist. Die Lotsen sind „unverantwortliche Führer", welche 
dem Schiffe unentgeldlich überlassen werden, und welche 
als Unteroffiziere der sibirischen Marine angehören. Sic 
bringen in der Regel einen Lehrling mit, welchem sie, 
wie dio Lotsenordnung besagt, das Kommando vollständig 
übergeben dürfen! Nach sibirischen Anschauungen, ich 
bitte den Leser und nach dem Amur Bestimmten, dies 
genau su beherzigen , ist ein solcher Lotse welcher, so- 
bald er niebt das Land und sämmtliche Marken auf dem 
Präsentirtellcr vor sich hat. und welcher von Hoch- und 
Niedrigwasser, sowie der Stromversetzung kaum eine Ahnnng 
hat, unbedingt Herr des Schiffes, gegen den selbst der 
Kapitän machtlos erklärt ist, und thut man gut nur im 
dringendsten Notfalle selbst das Kommando, voll und ganz 
aber auch, zu übernehmen; jeder Vorschlag, sei es etwas 
höher oder niedriger zu steuern, etwas mehr Backbord 
oder Steuerbord zu geben, etwas rascher oder langsamer 
zu fahren, etwas früher oder später zu ankern, auch noch 
so leise geäussert, ist Beeinflussung oder Bedrohung des 
Lotsen! Mau lasse unter keinen Umständen dritte Per- 
sonen (Passagiere) mit dem Lotsen ein Gespräch an- 
knüpfen, während das Schiff in Fahrt ist, erlaube nie- 
manden (Passagiere) auf die Brücke zu kommen und ver- 
wende selbst nie ein Auge vom gesteuerten Kurse. Ein 
Schiffer soll überhaupt nie vergessen, dass es Länder giebt, 
in denen Gerechtigkeit Chimäre ist und nur nach dem 
offen gehaUenen Beutel Recht gesprochen wird und der 
grösstc Schuft, so lange er den zeigt, mehr Recht für 
Bich bat als tausend ehrliche Menschen, denen es 
schwer hält anch nur den Schein des Rechts von 
den betressten und goldbordirten Richtern zu erlan- 



gen. Nicht allein von Richtern . sondern auch von 
der öffentlichen Meinung, die oft noch schlimmer als 
ein Wespennest ist, da sie nicht allein sticht, sondern 
auch zum Himmel stinkt. Bei dem ersten Unfälle in 
diesem Jahre war der Lotse unschuldig, weil der Kapitän 
mit voller Kraft vorwärts nicht den Anker fallen lassen 
wollte nnd eine dritte Person auf der Brücke war: beim 
zweiten war nichts zu moniren, weil die beiden Lotsen 
am Ruder und der Kapitän am Maschinentelegraphen 
stand; beim dritten war die dritte Person wieder Schuld, 
: weshalb das Schiff wegsank. Dritte Personen werden 
i übrigens bald anstatt der Lotsen bestraft werden; beim 
i ersten und zweiten Unfall erhielt der Lotse 5 Tage Arrest, 
beim dritten, mir übrigens unbekannt, wahrscheinlich gar 
nichts. Hinzu kommt, dass die Lotsen keine einzige 
fremde Sprache sprechen, so dass alles auf ein Miss- 
verständnis geschoben werden kann, falls beide Teile 
nicht fertig russisch sprechen; selbst zu einem Dolmet- 
I scher würde ich nicht raten. Es giebt übrigens ganz 
tüchtige Leute darunter, wie auch das Revier, wenn wirk- 
. lieh auch nur das geringste dafür getban würde, und 
| die massgebenden Persönlichkeiten nur irgendwie eine 
Ahnung von ihrem Geschäft hätten uud sich darum be- 
I kümmerten, fast vollständig gefahrlos ist, d. h. für ein 
' Schiff welches nicht über 11} Fuss tief geht. Wenn uueh 
14 Fuss auf der Liinan- Barre ist. so können allerdings 
Uj Fuss auch, wie gescheheu, verderblich sein, aber 
eine vierwöchenllicho Sonimcrarbeit der Betreffenden würde 
vollständig geuügcn, alle solche Hindernisse radikal zu be- 
seitigen. Wem diese sibirischen Machthaber nun die 
Verantwortung für einen neuen Dampfer, mit einer Ladung 
von einer halben Million Rubel, aufbürden, davon ein 
Beispiel. Ich lag am Ostende von Observatory-Isld., lich- 
tete 2 U. Nm. auf Lotseukommando Anker und steuerte 
zur Bucht hinaus; kaum 2 Kabellängen ausserhalb der 
Wostok- Bank, deren Besen und Boje gesehen waren, wurde 
es plötzlich sehr dick von Nebel, worauf sofort ..Ankern' 
vom Lotsen kommandirt wurde. Da mir die Stelle zu 
exponirt schien, und kein Strom lief, drehte ich das Schiff 
herum, gegen den Willen des Lotsen, machte die Wostok- 
Bank und darauf Observatory-Isld, wo ich auf dem alten 
Platze ankerte. Der Lotse, oder vielmehr die Lotser 
sahen alles von der Brücke mit an nnd waren ganz vergnärc. 
dass wir doch Observatory-Isld. und nicht wie er glaubtt 
Oyster-Isld. gefassl hatten. Man vergleiche nur einmal 
Kurse und Distanzen in der Karte. 

Beifolgend einige Paragraphen der Lotsenordnung, 
auf welches Kapitel ich später noch zurückkomme. Da man 
die Lotsen nur auf besonderen Wunsch verabfolgt und es 
als eine Vergünstigung angesehen wird, dass mau über- 
haupt noch einen erhält, so sei man hübsch bescheiden 
und halte den Hut in der Hand. Ausser Holz und etwas 
Fisch ist nichts in Castries zu haben nnd wird man ge- 
wöhnlich um allerlei Lebensbedürfnisse angegangen. Trink- 
wasser ist am Endo der Bucht und nahe der Telegraphen - 
Station zu holen. Das Kohlcndepot anf Observatory-Isld. 
existirt nicht mehr. Lösch- und Laduvorrichtnngen be- 
schränken sich anf eine einzige flachbodige Barge, die 
zum Posten gehört und zum Provianttransport benutzt 
wird; also soll man sich auf keinen Fall zum Leichten 
in Castries verpflichten, da dies eben eine Unmöglichkeit 
ist. Auf dem Telegrapheubureau kommt man mit deutsch 
> leidlich durch; jedoch hilft der einzige Deutsche und 
einzige Ausländer überhaupt, ein Herr Jacobs, bereitwillig 
aus, um alles zu besorgen. Die Telegraphenbeamten sind 
anständige und verschwiegene Leute, stechen gegen ihre 
Kollegen weiter hinaus vorteilhaft ab und sind gerne zur 
Erleichterung des Verkehrs bereit. 
Aus der Amur Lotsenordnung: 
§ 5. The captain is requested to note down on the 
blank pages of this book a) how the pilot led the ship; 
b) if the ship touched the ground. and whether she did 
so by any fault of the pilot, and whercin lay the fault 
of the pilot; c) the Urne (day and bour) at which the 
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ship entered on to the bor, or came off it; d) whether 
tbe ■ ship touchcd any stonos and if so in what place or 
place» (dies erinnert daran, wie die deutsche Seewarte 
3 Schiffen, in derselben Jahreszeit nach demselben Platze 
bestimmt, 3 verschiedene Scgelauweisungen gab! Suchet, 
so werdet ihr finden und berichtet ans danu hübsch darüber, 
wer hineingefallen !) ; c) did the ship find any depths dif- 
fering with them on the Charts, or any errors whatever 
on the Charts; f) vrhetber the bcacons and buoys on the 
river were all as marked on the chart, (die Karte im 
Lotsenbuch bestand aus einem grossen Bogen schlechten 
Schreibpapiers!') or had any of them been altcrcd. (Der 
Ijotsenkommandcur Smelsky und verschiedene Kriegsschiffe 
waren öfter in diesem Jahre auf and nieder gewesen, ohne 
die fehlenden und mangelhaften zu bemerken!) g) short 
meteorological Observation» dnring the passage up and 
down the river. sach as: wind, tide, barometcr, the State 
of the sea and of the clouds *). Al the end of this book will 
be found a Chart wilh all the landmarks and buoys and 
beacons marked on it. Siebe § f. 

§ 6. The usual depth on the bar is 12 fect. If 
a steamer draws more than 12 \ feet or 13 feet at the 
very outside, and a sailing ship draws more than Vi J feet, 
no pilot is allowed to take such a vessel over the bar. 

§ 13. The pilots are not required to know forcign 
languages and their business is only to stecr the ship. 

IV • 

Der Feucrturm von Due steht eben nördlich des 
Postens auf einem etwa 200 Fuss hohen Hügel nnd kann 
man, querüber steuernd, zuweilen Klosterkamp- und Due- 
Feuer zu gleicher Zeit sehen; von Süden kommend hüte 
man sich vor dem von Hadschi etwa ) Sm. sich hinaus 
streckenden Steinriff. Der Ankerplatz ist jetzt etwa J Sm. 
nördlich des Turmes, und an den Kohleiischuppcn am 
Strande und an den den Bergabsturz hinaufgehenden Ge- 
rüsten leicht zu finden. Vou dem Posten selbst wird 
keine Kohle verschifft; es befindet sich jedoch eine Lan- 
dungsbrücke dort. Quer ab von den Kohlenwerken liegt 
in 4 Faden Wasser ein Besen als Ankermarke, doch gehe 
man auf keinen Fall innerhalb desselben, sondern bleibe 
in mindestens 5 Faden Wasser und achte darauf, weil 
Hoch- oder Niedrigwasser etwa 6 — 8 Fuss Unterschied 
ausmacht. Innerhalb 4 Faden befinden sich vielfach 
grossere Steine. Das Laden geht bei schlichtem Wasser 
rasch und will man die Schiffe natürlich dem Strande so 
nahe wie möglich haben, um nicht allein die Distanz zu 
verringern, sondern auch um von Kap Hadschi im Süden 
etwas Schutz gegen die See zu haben. Die geringste 
Kabbelung macht das Laden jedoch unmöglich und haben 
die Schiffe bei zunehmender See Anker auf zu gehen. 
Die Leichter bestehen aus elenden Holzprahmen, deren 
grösster etwa 7 Tons nimmt: sie werden von Sträflingen 
bemannt und von einer kleinen Dampfbarkasse hinaus- 
bugsirt (d. b. wenn dieselbe einmal gebrauchsfähig ist). 
Sträflinge nehmen die Kohlen auch über und trimmen 
dieselben : stehlen dabei alles was nicht niet- und nagel- 
fest ist und selbst auch das noch. Persenninge von den 
Luken selbst sind willkommen und dass einige Hundert 
Pfund Salzfleisch und Speck während einer Nacht ver- 
schwanden, ist auch nichts neues. Da die Kohlen am 
Lande nicht gewogen werden, so kommt man durch libe- 
rale Anwendung des Fusels an Bord leicht zu seiner 
Rechnung. Die Kohle ist sehr fein, schicfer&hnlich und 
nass: sie ist von geringer Güte und erfordert es viel 
Arbeit um reine, offene Feuer zu halten, da sie zn- 
sammenfliesst. Der Preis für Bunkcrkohlcn war in die- 
sem Jahre 20 Kopeken pr. Pud , also etwa Mark 24 . 50 
pr. Ton, ein unverschämter Preis, wenn man Qualität und 
die Arbeit, um dieselbe zn erlangen, betrachtet. Es Hegt 
dies wohl, wie Eingeweihte versichern, an den lokalen 

*) It is uaneceasarv to enter into this book the atnouut 
of renumeratioo given to" the pilot 



| Taschen, und Petersburg ist ja weit. Lebensmittel sind 
gar nicht zu haben, Wasser auch nicht, und sei man mit 
Chartern dort tu löschen recht vorsichtig, da man leicht 
mit nur etwa 50 Tons Ladung, die man öfter vou Nico- 
lajefsk erhält, bis zu 6 Wochen! festgehalten werden 
kann. Man vergesse in diesem Falle nie, dass man mit 
Russen zn thun hat ! Dampfer, welche von Due flochten, 
finden in Jonquiere oder Alexandrowsk Bai, etwa 4 Sm. 
nördlicher, einen, allerdings von N — WSW offenen, Anker- 
platz. Man gehe eben innerhalb der vom Kap aus lie- 
genden Felsen und ankere nahe bei einer kleinen roten Boje, 
I welcho meistens dort liegen soll, in etwa 4 Faden Wasser 
t mit Lehmgrund. Ich war selbst nicht dort, doch sagt 
j mein Gewährsmann, der öfter dahin geflüchtet, dass die 
; Bai rein und am Tage leicht einzulaufen sei, wie man 
auch Nachts ohne Mühe herauskommen kann. Alexan- 
drowsk ist der Hauptort von Sachalin, besitzt eine Lan- 
dungsbrücke und steht mit Castries in telegraphischer 
Verbindung. Hierher bestimmte Ladungen, meistens Pro- 
viant, lassen sich rasch und leicht löschen, da der Schutz 
gegen südlichen Seegang für Dampfer ausreichend ist. 



Nautische Literatur. 

Die Schiffs- and K&stengeJtchütze der deutschen Marine. 
[Tnter Benutzung amtliehen Material!, bearbeitet von 
C. Gulxter , Kapitänlieutenant. Mit 248 Holzschnitten 
im Text und 7 Steindruckiafeln. Berlin, 1HB5. Verlag 
der Kön. llofbuchhandlung E. S. Mittler <£• .S'oAh. A 
und 300 Seiten in gr. Oct. Preis Ji 10. 
Kapilänlieutenant Galster, zurzeit Adjutant der Marinc- 
Artillerie-Inspektion zu Kiel, hat sich mit der Veröffentlichung 
dieses Werkes ein grosses Verdienst erworben. 

Der Inhalt des Buches gliedert sich in eine Einleitung, 
drei Abschnittte und einen Anfang. 

Der erste Abschnitt bandelt von den Geschütsrohren und 
bringt in drei Kapiteln: a, die innere Hinrichtung der Geschütz- 
rohre im Allgemeinen, sowie bei der deutschen Schiffs- und 
Küstenartillerie; b. den Kohrkörper und seine äussere Einrich- 
tung; c. die Verschlösse der Hinterladungsrohrc. 

Der zweite Abschnitt befasst sich mit den Laffelen und 
besteht aus drei Kapiteln: a.Laffeten im Allgemeinen; b. Laffeteu 
der Schiffsartillerie; c. KOstenlaffeten der Marine. Dieser Ab- 
schnitt ist der ausführlichste und nimmt nicht weniger als 
17» Seiten ein. 

Der dritte Abschnitt bespricht das Geschätitubehör der 
Schiffs- nnd Kastenartillerie (Bedienung«-, Zurr-, Schonungs- 
und Instandhaltung-, Hebe- und Transportgerät). 

Der Anhang endlich beschreibt die 3.7 cm Revolverkanone 
und enthält weiter eine Zusammenstellung der Geschosse, 
l'ulvcrladungen und Anfangsgeschwindigkeiten der auf deu 
Schiffen und in den Küstenbefestigungen der Marine vorhan- 
denen Kanonen. 

Da das Buch lediglich beschreibend ist, so kann es auch 
vom artilleristischen Laien anstandslos gelesen werden und bat 
sonach auch fOr N ich tangehörige der Marine Interesse. 

Druck und Papier sind sehr schön, die zahlreichen Figuren 
tadellos ausgeführt, wie wir dies bei allen aus dem Verlage 
von E. S. Mittler & Sohn hervorgehenden Werken zu sehen 
gewohnt sind. F. K. 

Harometet bueh xum Gebrauch der Seeleute Nach der 
neuesten Ausgabe des „Barometer - Manual for the une 
of Seamen" des „Mcteorological Office" tu London, aus 
dem Englischen übersetzt von W. v. Freeden. Mit U 
in den Text gedruckten Holzschnitten und 2 lithogra- 
phirten Tafeln. Oldenburg. Schulte' sehe Hofbuchhandt 
und Ilof buchdruckerei A. Schwarte. 47 S. in Oct. Preis 
3 Jk. in Original- Einband Jk 3.80. 
Die zahlreichen Ausgaben, in denen das Barometer-Manual 
des Herrn R. H. Scott, de« verdienstvollen Direktors des Meteo- 
rological Ottice in London, bereits erschienen ist, legten den 
Gedanken nahe, die Lücke in nnsern meteorologischen Hülfs- 
bQchern für den praktischen Seemann durch eine Uebersetzung 
des anerkannt vortrefflichen englischen Handbuchs auszufüllen 
So ist Dank dem sofortigen Entgegenkommen der für den nau- 
tischen Verlag sich eifrig interessirenden Schnlzeschen Hof- 
bucbhandlung in Oldenburg die vorstehende Uebersetsung 
entstanden. 

Der Inhalt des kleinen klar und übersichtlich geschrie- 
benen Bltchelchens zerfällt in ti Abschnitte, von denen die drei 
ersten sich mit dem Barometer als dem Instrumente zur Mes- 
sung des Luftdrucks, mit dem Luftdruck selber und seinem 
Zusammenhang mit dem Wetter, und mit den Veränderungen, 
periodischen und nicht periodischen des Luftdrucks befassen, 
während die drei letzten mehr praktischen Alüchuittc die Ur- 
sachen und Verteilung der Winde, sodann die Winde und Stürme 
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<i«r ffinft^rffn Zoten und endlich die tropischen Stürme be- 
handeln. Der praktische Zug welcher durch die (uzt Arbeit 
gebt und sieh überall in der Beschränkung auf 4a» Notwendige 
kund giebt, äussert lieb vor Allen in den genauen Vorschriften 
zur Behandlung des Baronelen, alf de« wichtigsten Beobach- 



tf»<f«lfntrirm*nu fitf diesen Teil der Aufgaben de« SchirTs- 
1 ihrer« und in dem Scblnsskapitel des letiten Abschnittes , in 



welche» der Verfasser diejenigen praktischen Hegtin für 
Schiff »/uhrer im Iropitchen Cyclonen mitteilt, welche nach dem 
neuesten Standpunkt unsere* Kenntnisse zu empfehlen sind, 
so daws wrt nicht nmhin können, die Arbeit der Beachtung der 
ganz besonder«, aber auch der sonstigen für die 
Wetterkunde sich ioteressirenden Personen besten * zu empfehlen. 
Per" durchaus korrekte Druck, Papier und sonstige Ausstattung 
verdienen alle Anerkennnng. 

Aglronomincher Kalender für 1SH.1. Nach dem Muster 
dt» Karl r. Littrow' sehen Kalenders. Herausgegeben 
«an der k, k. Sternwarte. Nene Folge, 4 Jahrgang 
Wien, Druck und Verlag von C. Gerolds Sohn. Preie 
Jt 1.20. 147 Seiten kl. Oct. 
In der unsern Lesern bereits bekannten vorzuglichen äussern 
Aofstattung und gewohnten Anordnung, bringt dieser Kalender 
in seinen beschreibenden Teile eine Anzahl ansprechender 
Abhandlungen über die neuen Planeten und Kometen S 87 — 96. 
daa rernrobrv. Prot'.E.WeiisS 96- lU.UebersichtdesPlaneten- 
systemsS. 115— U5. Darauf folgen die ßabnelemente der grossen 
Planeten, der Satelliten von Erde (1). Mars (2), Jupiter (4). 
<*), Uranus (4), Neptun (1), der Asteroiden 5—241, und 

i Oppositionshelligkeit 



Saturn <*), Uranus (4), Neptun (I 
«on verschiedenen derselhen die 



und Segetliedrr. lllustrirt von Theodor Zasche. 
Geordnet von W. A. St. Berlin, Verlag des „ Wassersport" 
»28 S. klein Sedei. l'reis 1 Jt 
Ein Instig zeitgemäss Büchlein, hervorgegangen aus den 
vereinigten Beitragen der ganzen deutschen Wassersportwelt, 
welche dann systematisch geordnet wurden als Lieder Ober 
.unaere Marine", „Rudern". „Segeln", „Fischen", „Schwimmen'*. 
„Vereinaweaen", „patriotische Lieder", „Einigkeit", „Gesellig- 
keit". „TafclHeder" , „Siegeilieder", „Ahschiedslieder" , „See- 
und Matrosenlicder" nnd allgemeine „Volks- nnd Kommers- 
lieder". Die Melodien sind vielfach die bekannten des Kom- 
mersbuches, die Texte aber sachlich verändert, und wurden 
innere SeescbiffsmatroseD hier manches auch für sie brauch- 
bare flnden, brauchbarer als die alten englischen Singsangs 
mit ihren weinerlich sentimentalen Tempis. 

Engllnehs Sprachschnitzer. Gebrauch lächerlicher, an- 
stössiger, o/t unanständiger Worte und Redensarten 
von Seiten Englisch sprechender Deutschen. Zur Be- 
lehrung Erwachsener. Ein humoristischer Vortrag, ge- 
halten im Londoner deutschen Athenäum von O'Clarus 
lliebslac, Esq., M. A. Fellow of the German Athenaeum 
in London etc. Mit einem Anhange über deutsche Fa- 
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in England, UnterhaltungsregcU in en. 
lischer Gesellschaft, Tdel, Anrede, Briefadressen. Zweite 
vermehrte Au/tage. Sirassburg, bei Karl J. Trübner. 
1*85. 114 S. kl. Oct. Preis 2 M 
Ein vortreffliches Büchlein, dessen Titel wir deshalb so 
ausführlich wiedergegeben haben, damit Jedermann schon dar- 
aus die Ueberzeugung gewinne, das« er im Verkehr mit Eng- 
ländern daheim sich mit demselben einen treuen und dankbar 
hochzuhaltende» Ratgeber erwerben wird. Wir empfehlen das 
Buch aufs angelegentlichste. 

Rio Grande da Hut. Von Dr. Hermann v, 
Verlag von Paul Genschel in Gera, Beute. 
Duodes. l'reis 2Jk Mit eint 
Rio Grande do SuL 
Dio südbrasilianische Provinz Rio Grande do Sul lenkt 
gegenwärtig das Interesse vieler Freunde der Kolonialpolitik 
auf sich, nnd sie wird jedenfalls in nicht allzuferner Zeit die 
Hauptrolle spielen unter den tiebieten, welchen «ich die deut- 
sche Auswanderung zuwendet. Die uns vorliegende Arbeit des 
Dr. v. Ihering will nun 1. dem Auswanderer nach Rio Grande 
de Sui ein sicherer Führer sein und 8. Allen, welche sich für 
diese Provinz interessiren. Aufklarung Ober die dortigen Ver- 
hältnisse bringen. Der Verlassrr ist mit den letzteren in jeder 
Hinsieht vertraut und er schildert sie in leichtverständlicher 
Weise und unparteiisch. Der Inhalt des Buches ist folgender: 
Einleitung, Topographie, Klima, Pflanzenwuchs, Tierwelt, Be- 
völkerung, Viehzucht, Landwirtschaft, Verkehrsmittel. Industrie 
und Handel, Verwaltung und Finanzen, Landverbältnisse und 
Einwanderung, Geschichte der Provinz nnd ihrer Kolonisation, 
Münzen, Masse, Gewichte und Lebensmittelpreise. Demselben 
ist ausserdem eine Urientirungskarte beigegeben. 

Wir können das Werk, welches den 11. und 12. Band der 
vo» Richard Lesser und Richard Oberländer herausgegebenen 
Tasehenbibliothek für deutsche Auswanderer „Ueben Meer" 
bildet, nur empfehlen. E« ist gegen Einsendung von 2 M m 
Briefnarkea von Paul tienschef, „Weltpost- Verlag" in Gera, 
Kens», zu beziehen. 



HArffen, Prof. Tfr^ IM* harmcmi»chr Analyse der Gr- 
zeitenbevbacMungrm. Berhn l#i6 bet E. 8. MnUr- 4 
Sohn, Eenighche Hofbuchhandlung, 71 S. m Oam 
Preis X 2. 

Um die Angaben der an den Kasten aufgestellten seiht, 
registrrrenden V hitmesser wissenschaftlich zu verwertea ut 
für die Berechnung von Ebbe und Mut gemeittfOlUae Er«! - 
nisse zu gewinnen, empfiehlt sich die Methode der „barBMoivdn 
Analyse der Gezeitenhenbacbtnngen", wie sie Prof. G. B_ Darnn 
aufgestellt bat, als die beste. Diese macht der Verfasser La 
freier und selbstständiger Bearbeitung den deutschen Poblikta 
bekanut, gründet jedoch die theoretische Betrachtung auf Airft 



Verschiedenes 
Das gr«Y»at> eiserne Segelschiff irt Well soll der in 
verflossenen Jabr zn Glasgow far W. Hamilton & C» 
gebaute „Palgrave" mSItt, 49'2, 2V4 und 8174 Tons 
Reg. sein. 

Der Ilten stiaMte kaagattaat erstreckt sich nach Staalr 
von der Station Vivi am unteren Kongo 1350 Sm land- 
einwärts in einer zwischen 20 nnd 45** Sm schwankenden 
Breite und besitzt die Mittel alle Stämme vom Meer bis 
zum Tanganjika zn beeinflassen: 1250 Sm weit von den 
Qoellen des Kassai bis in denen des Timbiri nnd 1 10« Sn 
weit von San Salvador bis zn den Ufern des Albert Sj- 
anza — ein Fläcbenraum von nahezu 100000 geogr. Qtu- 
dratmeilen mit einer Bevölkerung von 4<> Mill. Menschen. 

Das laaptregister itt Cemaiisraea I Ujd für 1S65 
nmfasst 1950 Schiffe und 4521 Schiffe im Annan». Kia 
erster Nachtrag 1»> neu aufgenommene Schiffe, >7 Be- 
richte über Veränderungen im obigen Hauptregister, V, 
Zusätze zu obigem Anhang, und i» Berichte Ober Ver- 
änderungen in demselben. 

Die englische SrhlrpnnrlihNcherei auf naher See. 
saeeirll in der Wdsee beschäftigt 'tüno Schiffe. ImKh- 
Mann und 15 Millionen Pfund Sterling laut einer Red* 
ihres eifrigen Anwalts, des Parlamentsmitglied* Ur 
Birkbeck, in Norwkh. 

Weltausstellug in lalwrrpea, Das ausführende Com«i' 
hat dem belgischen General -Commissariat der Weitaus 
Stellung mitgeteilt, dass die Bauten vollendet sind nnd d« 
einzelnen Ländern zur Verfügung stehen. Die einzeln« 
Sectionen werden demgemäss mit den Installationsarbeit« 
vorgehen. Die Platzvcrteilungspläne der deutschen .*> 
teilung sind fertiggestellt, und gelangen in den erstes 
Tagen zum Versandt, und bringt der Comtnissir iv. 
Kenntnis der Interessenten, dass währeud der gaaiM 
Dauer der Weltausstellung Wettbewerbungen in der Gs? 
tencultur stattfinden und fordert die Herren Kunstgärtiirr 
und Obstzüchter, welche an diesen Ausstellungen -«ich n 
beteiligen wünschen, auf, sich behufs Uebersendung ist 
Reglements an ihn zu wenden. 

Die maritime Ausstellung macht die besten Fort- 
schritte, und wird in dem Bassin de batelago 7500 □ ne! 
für sich in Anspruch nehmen. 

Das Bassin wird durch Ucberbrückung der Strasse, 
welche dasselbe von dem Ausstellungspark trennt, pl 
letzcrem verbunden werden. Von deutschen Firmes 
haben die Schiffsbau-Gesellschaften Vulcan in Stettin. 
Schichau in Elbing und andere mehr ihre Betheiligmu 
in Aussiebt gestellt. In der belgischen Gruppe für Fischerei- 
wesen wird sich Ostende ganz besonders durch Aus- 
stellung eines bedeutenden Aquariums hervortun. Ei« 
ganz hervorragendes Interesse wird dann noch der Inter- 
national- Wettstreit der verschiedenen Tramway-System* 
für sich in Anspruch nehmen. Derselbe wird von der 
Antwerpener Tramway-Gesellscbaft organisirt nnd auf drei 
Linien der Avcnuen, welche dio Scheide mit dem Aus- 
stcllungspalast verbinden, stattfinden. 

Der Dienst der Entreebülete ist der Compagnie de 
publicite internationale übertragen, welche durch eis 
patentirtes Verfahren bei den Entree- und Eisenbahofah'' 
Billets eine Neuerung zeigen wird, die für dass inseri- 
rende Publikum die grosste Bedeutung hat. 



Ynlaf von II. W. Silo mos in 



Aag. Mtji.t a Oisekasnii. 
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Die Amerikanisch Englischen Sturmwarnungen. 

Die geographisch ungünstige Luge der britischen Inseln 
für die rechtzeitige Warnung ihrer Halen vor westlichen 
Stürmen ist ein bedauerliche» Hindernis für die Entwicke- 
lung der Sturmprognose in Huropa. Es ist geradezu unge- 
recht und undankbar, wie neulieb in der „Kölnischen 
Zeitung" zu lesen war, die britischen Slurmwarner wegen 
ihrer verhältnismässig geringen (?) Erfolge im eigenen Lande 
abfällig zu beurteilen; vielmehr sollten die kontinentalen 
offiziellen Sturmwarner. und vor allen die Zaunkönige 
unter ihnen, England oder dem Herrgott dafür dankhar 
sein, dass sie von den britischen Beobachtungsstellen 
Nachrichten erhalten können, welche ihnen vor der ge- 
schehenen Annäherung eines Sturmfeldcs Warnungen Uber 
das bevorstehende Unwetter übermitteln und sich mit ihrer 
Localprognosc doch ja nicht dieser Warnungen aus wei- 
terer Ferne überhoben denken. Von dem praktischen 
Sinn der Engländer und der in ihrem Lande angesam- 
melten Fülle von Erfahrungen dürfen wir getrost er- 
warten, dass sie die Nachteile ihrer geographischen Situa- 
tion sei es durch vermehrtem Eifer im eigenen Lande — 
wo sonst giebt es z. B. 2000 Regenmesser auf so kleinem 
Baum? — sei dureji Ausschau nach auswärtiger Hülfe 
wett zu machen suchen. 

An letzteren Auskunftsmittel haben sie es denn auch 
nicht fehlen lassen , bald auf Bat von auswärts her, bald 
aus eigenem Ingenium. Eine Zeitlang ^vermutete man, 
es konnten frühzeitige Warnungen vor Stürmen dnreh 
Mitteilungen des Wetters auf den Westen« Eilanden be- 
schafft werden. Eine vergleichende Untersuchung der auf 
ihnen und den britischen Inseln beobachteten Wittcrungs- 
zustände ergab die ziemlich hochgradige Zusammenhangs- 



losigkeit der beiderseitigen Witteruni:sverhältnisse. Eine 
Miust ins Auge zu fassende telegraphische Anknüpfung 
dieser Inseln, an welcher die portugiesische Regierung 
auch aus administrativen Rücksichten intcressirt war, 
unterblieb au> Mangel an Interesse der übrigen Seestaaten 
namentlich Englands an dieser Anlage. Dann sollte Island 
mit Vorteil in den Kreis des europäischen Telegraphen- 
netzes einbezogen werden, nm von diesem Vorposten 
frühere Nachrichten über heranziehende Stürme zu be- 
zichen. Sind auch die Akten Uber die theoretische lle- 
gründung noch nicht geschlossen, so ist die Vorbedingung, 
die Auslegung eiues Kabels nach Beikiavik, wegen des 
Mangels an sonstigen — Handels — Interessen noch 
weniger wahrscheinlich als nach den Western -Eilanden. 
Ferner wurde der Vorschlag gemacht, den britischen 
Inseln nach Westen bin eine Anzahl Schiffe als Beobach- 
tungsstationen vorzulegen. Der Vorschlag ist. an sich ge- 
wiss nicht übel, wenn nur zugleich das Mittel angegeben 
wäre, wie man dicc Schiffe iu Ä«HW Faden Tiefe, im 
freien Occan, sicher verankern, vor dem Uuterreiten 
bewahren und gleichzeitig die telegraphische Verbindung 
mit Irland leistungsfähig erhalten könne. Ein Probcversuch, 
ein Wetterschiff vor dem Kanal zu verankern, wurde ge- 
macht, misslang aber in nautisch-seemännischer Beziehung 
sowohl als in clectrotechnischer. Erst jetzt hört man von 
gelungenen Versuchen, zwischen einigen Feuerschiffen anf 
den seichten Vorgründen der Themse an der Südostküstc 
Englands, (also mehr in Lee der Sturmbahnen) und dem 
ziemlich nahen Festlande die tclegraphisc.be Verbindung 
intact aufrecht zu erhalten, doch ist der Weg von da bis zur 
Auslegung von Wetterschiffen über 20»0 Faden Mccresticfc 
und noch dazu im Westen Irlands ein unabsehbar weiter. 

Neben allen diesen besser gemeinten als rcalisirbarcn 
Vorschlägen muss man nun noch der amerikanischen An- 
erbietungen gedenken, von dort aus Warnungen vor be- 
vorstehenden Stürmen nach Europa zu senden. Dass 
diese Ancrbictungen mit gewissem Zögern angenommen 
wurden, darf nicht gerade befremden. Die Strecke, über 
welche die Wettcrprophezeihung hinübergcblitzt wird, ist 
2 — 30O0 Meilen breit, und zugleich der trotz allem noch 
in ziemliches Dunkel gehüllte Tummelplutz der uns be- 
drohenden Stürme, wo sie entweder origiualitcr entsteh- ■ 

■yTjOOgle 
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und in einer Richtung von Südwest bis West nach Ost 
bis Nordost weitergehen oder Ober den sie vom nord- 
amerikaniseben Contincnt aas sich verbreiten, and in 
gleicher Richtung wie angedeutet weiterziehen. Er ist 
nun selbst jetzt noch eine sehr schwierige Sache zu beur- 
teilen, ob ein an den amerikanischen Seeküsten tobender 
Sturm wirklich sich bis nach Europa fortpflanzen wird, so 
dass es sich der Mühe lohnt, unsern Continent vor dem» 
selben zu warnen, oder ob er, was weit häufiger geschieht, 
vorher schon sich austoben und verflüchtigen wird. 

So ernst die Sache an sich auch ist, so rufen 
doch verunglückte Sturmwarnungen ein allgemeineres 6c- 
spottc als geglückte Anerkennung hervor; obendrein können 
Amerikaner nicht vor Stürmen warnen, die erst auf dem 
Ocean selber zwischen beiden kontinenten entstehen. 

Darum darf man sich nicht wundern, dass die ersten 
Versuche, durch beliebige Tclographisten von Hearts Con- 
tent uach Valencia und weiter Stürme signalisiren zu 
lassen, zu den viillig misslungencn Versuchen einer ver- 
lässlichen Sturmwarnung zu rechnen waren. Urteils- und 
kritiklos nach Europa gesandt, dienteu diese Wurnungen 
nur dazu, den au sich bedeutsamen Gedanken in den 
Augen der Menge zu discreditiren, wenn auch nicht zu 
leugnen ist, dass schon der Versuch an sich geeignet war, 
die Aufmerksamkeit der Verteter der . wissenschaftlichen 
Meteorologie auf sich zu lenken und dieselben anf Ver- 
besserungen des Systems denken zu lassen. Dieser Aus- 
bau wurde nun sowohl in personeller als in materieller 
Weise lungere Jahre hindurch verfolgt, und dürfen wir 
uns jetzt der Hoffnung hingeben, dass Dank den ver- 
einigten Bemühungen der meteorologischen Centraisteilen 
zu London und Washington und dem Entgegenkommen des 
reichen Zeilungseigentümers Bennett Europa und namentlich 
England den wohlverdienten Lohn für seine Bemühungen 
erndten wird. Dieselben haken sich seit Ende vor. Jahres 
vereinigt in dem Bestreben, das westliche Europa mit 
Nachrichten Ober die Witterung auf dem Atlantic zu ver- 
sorgen, und so der Sturmprognose in Kuropa eine er- 
weiterte Grundlage zu gehen. 

Es galt hierbei sowohl die grossen wohlbcgründeten 
Erfahrungen des kontinentalen amerikanischen Wcttcr- 
heohachtungssystems zu verwerten, als neue gelegentliche 
schwimmende Wetterstationen, d. h. die zwischen Europa 
und Amerika verkehrenden Schnelldampfer in das zu 
prüfende Ueobaclitungsmateri.il einznbeziehen. Im dia- 
mentralen Unterschied gegen Europa liegt die meteorolo- 
gische Centraistation Washington in Amerika an der Lee- 
seite der von West nach Ost ziehenden atmosphärischen 
Störungen und befindet sich *o in der Lage, viel seltener 
migewamt von Stürmen überfallen und dccontcnancirt zu 
werden, als die westeuropäischen Stationen. Der Chief 
Signal Officcr in Washington hat Zeit, sich auf einen 
den atlantischen Küsten der Ver. Staaten sich zuwendenden 
Sturm vorzubereiten und eine gründliche Prüfung der 
Grösse und Art der Störung vorzunehmen, bis er sich ein 
Urteil darüber bilden braucht, oh diese Störung sich wohl 
bis Enropa fortpflanzen wird. Kr kann den Sturm selber 
Uber sich austoben lassen , ohne den Knopf des Tcle- 
graphenscblüsscls zu berühren, und hat noch Zeit genug, 
die Wetterberichte Neufundlands andern Tags abzuwarten, 
um zu untersuchen, wie das Sturmfeld sich vom Meridian 
von 75° W bis nach 50° W über die offene See bewegt 
hat. Da nun noch mindestens 2 Tage verfliessen müssen, 
gewöhnlich aber 3 und selbst mehr, bis die Störung an 
den europäischen Küsten, wenn überhaupt, fühlbar werden 
kann, so wird der Telegraph einen solchen Sturm noch 
überholen und uns rechtzeitige Warnung bringen können. 
Das ist diesen Winter schon zum öftern geschehen, wenn 
mich manchmal das prophezeiete Unwetter uns nicht er- 
reicht hat. Das meteorologische Urteil ist eben noch 
nicht als feststehend zu betrachten, ob der ursprünglich 
amerikanische Sturm zu einem europäischen werden wird, 
so gut und wirksam auch unsere Mittel sind, die Kunde 
von ihm nach hier zu verbreiten. 



Leider sind die dispouibeln Mittel, auf dem Ocean 
| selber ausbrechende Stürme zeitig nach Europa d. h. Eng- 
laud zu signalisiren, nicht so unfehlsam. Wir sind hier 
ganz auf die Schiffsberichte angewiesen. Zuweilen toben 
; mehrere Stürme zugleich auf dem Ocean, und werden 
: von Amerika kommende Schiffe erst von einem, dann von 
einem andern Sturmfelde iibcrlwlt. In allen diesen Fallen 
kommen sio zu spät, da sie erst nach dem Sturm nach 
I Europa kommen. Man kann das östliche Vorrücken der 
: Sturmfelder im Mittel zu 20 Seemeilen pr. Stunde = 
'{•2 Kilometer veranschlagen: nicht selten kommen sie 
schneller, mitunter auch langsamer vorwärts. Nnn machen 
die Schnelldampfer des Norddeutschen Lloyd, der Goion- 
und der Cunardlinie ihre 15 — lt* Seemeilen in der Stunde, 
es können also Fälle vorkommen, dass ein langsamer 
vorrückendes Sturmfeld von ihnen überholt wird und sie 
in Lizard oder Quenstowu Nachrichten von Stürmen au- 
j bringen, die hinter ihnen aufkommen und von denen mau 
dort noch keine Ahnung haben kann. Aber auch die 
ausgehenden Dampfer können helfen und werden zur 
1 Hülfe herangezogen. Ein Dampfer z. It. der auf 40° oder 
1 00° Länge ein Sturmfeld auf westlichem Kurse durch- 
dampft, befindet sich Tag* darauf in der Nahe Neufund- 
lands oder vor Newyork und kann so recht wohl den 
amerikanischen Chief Officcr veranlassen, dem Director 
des Metcorological Office in London eine uoch recht- 
zeitige Mitteilung von diesem in der westlichen Hälfte 
des Atlantic entwickelten Sturms zu senden. 

Aus diesen Quellen entspringen die amerikanisch- 
englischen Sturmwarnungen, welche wir seit diesem Winter 
, zum öftern in den Tagesblälteru angetroffen haben. Für 
die saure in ihnen verborgene Arbeit und die Discrction. 
in der dieselbe geleistet wird, haben wir allen Grund 
dankbar zu sein, und jedenfalls keine Veranlassung, mit 
dem Stolz des Km-hturins-Mctcorologcn uns Uber dieselbe 
hinwegzusetzen. 

Randbemerkungen zu der Entdeckung der „Irrlichter" 
in der Berichtigung der „Irrwege". 

Obwohl Herr .lungclaus auf weitere Ausführung ver- 
zichtet, so kann ich doch nicht umhin noch Etwas zu 
erwidern, trotz der Aussicht, dass ei mir vorwerfen vrirj. 
nur das letzte Wort haben zu wollen. Ich will auch nickt 
an den »Lieben Leser" appelliren. 

Vorerst besten Dank für die in No. "i veröffentlichte 
Arbeit. Da dieselbe von Herrn J. stammt, wird das 
günstige Resultat ad a für die von mir gewühlte Anord- 
nung von Magnetnadeln wohl nicht als Attest eines 
Gebeiinmittclfnhriknnten angesehen werden. 

Was die Rosen mit kleinem M.p anbelangt, so habe 
1 ich mich von Anfang an auf den Standpunkt von Thomson 
gestellt (siehe Seite 62 Zeile 1 und i), dass eine gute 
Rose den Anforderungen auf jedem Schiff und bei jedem 
Wetter entsprechen mnss. 

Wenn Th. Rosen von 4. G, * und 10 Zoll mit 2, 4 
und 8 Nadeln anfertigt, so geschieht es laut .Katalog 
der Ausstellung wissenschaftlicher Instrumente in London 
1870*, wegen der Kompensation der qnadrantalcn Devia- 
tion und nicht wegen des Verhältnisses der Schwingung- 
dauer der Rose zu der des Schiffes. 

Die Besorgnis von Herrn .1., dass bei der Regelkom- 
passrose auf .Pcrsepolis" M/p — 0,147 so nahe an der 
Grenze liegt, ist ganz unbegründet. Ersten« verwendet 
man doch nur Nadeln, welche wahrend längerem Liegen 
auf konstanten Magnotismus geprüft sind, zweitens wird 
mir wohl hekanut gewesen sein, dass das magnetische 
Moment trotz dem noch etwas abnimmt und zwar nicht 
aus anscheinend unbekanlcn Ursachen, sondern in Folge 
der Erschütterungen und Aenderungen der Temperatur, 
und habe icb doch wohl unter Berücksichtigung dieses 
den Koeffizient = 0,14 angenommen. In Folge von 
. Unachtsamkeit ist jedoch die Abnahme zuweilen sehr 
gross, wenn z. B. Rosen mit starkem magnetischen Moment 
auf Rosen mit schwachem Moment und zwar mit den 
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gleichnamigen Polen gleichgerichtet gelegt werden. Dafür 
ist man doch nicht verantwortlich, üass in Persien die 
Horixontal-lntcnsität den doppelten Detrag hat wie in der 
Nordsee and da* magnetische Moment der Kose eventuell bin 
zor Hälfte abnehmen durfte, muss Herrn J. doch bekannt 
sein, also wozu „und das in Porsten*. 

Die Meinung von Herrn .1., dass Fluidkompas.se nur 
Benommen sind, als die Kapitaine zur Einsicht kamen, 
dass es mit den Normallosen nicht langer geht, trifft 
beispielsweise für die Deutsche Marine nicht zu, da dort 
nach mehrjährigem Gebrauch Thomsonscher Rosen die 
Fluidkompasse erst recht in Aufnahme kamen, weil deren 
Konstruktion eine vollendetere geworden ist. 

Im Ucbrigcn bitte um weitere Reklame für meine 
Patentrosen wie in No. 7 und 8, dann wird die Konkur- 
renz bei Fluidkompassen , für welche Propaganda zu 
machen ich doch nicht lassen kann, für mich nicht so 
schädlich sein. 

Hamburg, d. 20. April 188... <i. Iftchelmann. 

Die Amerikanische Handelsschiffahrt. 

Vor einigen Jahren beauftragte die Regierung der 
Vereinigten Staaten einen Amerikanischen Marineoffizier 
mit einem Bericht Ober die europäischen Panzerflotten, 
und das mit solchem Erfolg, dass selbst Britische Schrift- 
steller ilber Schiffbau gelegentliche Nachweise Uber Bri- 
tische Panzerschiffe dem Werke des Herrn jüng__»\Var 
shins. aud Navjc9_ of the World" entnehmen, in welchem 
die Ergebnisse seiner Prüfungsreisc niedergelegt sind. 
Ebenso finden sich in dem ejyfrp Reririit rfp« s,.>i.ig«hrt^_ 
lKn tmten der Vereinigten Sl p atfin " , P"" 1 " i'irv*-' Patten, 
nicht allein wie man erwarten durfte wertvolle -Berichte 
aber Amerikanische Schiffe und Seeleute, sondern auch 
die Ergebnisse mühsamer Forschungen über die Schiffahrts- 
gesetze und SchiffsQbersichtcn der ganzen Welt. Bis zum 
vorigen Jahre hatte die Regierung sich begnügt, die Ange- 
legenheiten der Amerikanischen Handelsflotte der Fürsorge 
dreier getrennter Zweige des Schatzamts zu Washington 
zu überlassen, indessen wurde im Juli vor. Jahres durch 
Kongressbescbluss ein „ S chiffahrtsamt' * gebildet mit einem 
spejtieUenSchjff^hjU an seiner Spitze, und dessen 

(frster BonchTist es, welchem wir hier nach dem Auszug 
des Nautical Magazine folgen. (Vergl. Märzbcft 1885.) 

Mit einem geschäftlichen Rückblick auf die Ameri- 
kanische Handelsmarine beginnend zeigt Patten, dass der 
Amerikanischen Schutzzollpolitik gleich so vielen andern 
Hinrichtungen der Republik — ürossbritannien zum 
Vorbilde gedient hat. Die ersten Englischen unter der 
Regierung Heinrichs VII. erlassenen Schiffahrtsgesetze ver- 
boten die Einfuhr gewisser Weine in andern als Euglischen 
Schiffen, aber es blieb dem langen Parlament vorbehalten, 
im Jahre 1651 die Grundzuge aller neueren Ansichten 
über die natürliche Verbindung zwischen dem Schutz dor 
beimischen Industrie und demokratischer Regierung vor- 
/.uzeichnen. Das Gesetz von 1651 verordnete dass „keine 
Waarcn von Afrika oder Amerika nach England gebracht 
werden dürften ausser durch in England gebaute Schiffe, 
unter einem Englischen Schiffsf&hrtr nnd mit Mann- 
schaften bemannt , die zu mindestens 3 / 4 aus Engländern 
bestanden; auch durften gewisse namentlich aufgeführte 
Güter aus europäischen Häfen nicht in fremden Schiffen 
nach England eingeführt werden, wenn sie nicht gerade- 
wegs aus dem Ursprungslande, wo sie gewachsen oder 
fabrizirt waren, in Schiffen dieses selben Landes nach 
England gebracht wurden". Diese Vorschriften wurden 
ergänzt und unterstützt durch Untcrscheidungszölle auf 
alle in fremden Schiffen angebrachten Güter. Alles lediglich 
in der Absicht, den Holländern zu schaden, welche zu 
jener Zeit das erste Handelsvolk der Welt waren. Patten 
zieht dann einen Vergleich zwischen jenen Zeiten und den 
gegenwärtigen, in welchen jetzt England den damals von den 
Holländern eingenommenen Platz behauptet, während die 
Vereinigten Staaten dasselbe sind was England damals 
war, ein Land mit grossen aber nicht entwickelten Hülfs- 



quellen. Er behauptet, dass die Schutzzollpolitik der 
Republik den Grnnd zu der Seeherrschaft Englands legte, 
und dieselbe sich aufhaute auf dem Untergang der hollän- 
dischen Seeherrschaft. Diese SchizTahrtsgesetze bestanden 
in voller Kraft, während fast der ganzen Zeit als Amerika 
kolonisirt wurde, und die Englischen Schutzzöllner jener 
Tage zeigten nicht jene sentimentale Rucksicht auf die 
Kolonien, welche die »fair trade" Anhänger der Gegen- 
wart im Gegensatz gegen die .free trade" Leute zur 
Schau tragen. Vielmehr waren die aufblühenden Gemein- 
den Nenenglands dazu verdammt, die Wirkungen jener 
schutzzöllnerischen Gesetzgebung des Mutterlandes in der 
ganzen unversüssten Bitterkeit durchzuschmecken. Patten 
beruft sich auf den bekannten, aber immer noch nicht 
genug bekannten Fall der Anwendung der Schiffahrtsgesetze, 
welchen einer der frühesten Englischen Freihändler in 
einer unvergesslichen Rede über jenen Gegenstand be- 
kannt gegeben bat. Ein koloniales Schiff, mit kolonialen 
Erzeugnissen beladen, war an der irländischen Küste 
gestrandet, durfte aber dort nicht nach Land loschen, 
sondern es musste dem Gesetze gemäss erst ein englisches 
Schiff herbeigeholt werden, welches die Ladung übernahm 
und nach einem englichen Hafen brachte, vou wo die 
Ladung dann auf Verlangen nach einem irländischen 
Hafen überführt werden durfte. So sehr England nun auch 
in Frage stellt, ob das beständige Festhalten an schütz - 
zöilncrischer Politik Seitens der Vereinigten Staaten 
weise gehandelt sei, so darf os sich augesichts jener 
Umstände nicht wundern, dass sie anfangs nichts weiter 
thaten als die vom Mutterlande ihnen so strenge aufge- 
zwungenen Lebren praktisch bei sich einzuführen. Darum 
wurden im Jahre 1790, als die Amerikanische Handels- 
flotte mit einem Tonnengelde von 30 cents belastet wurde, 
die Schiffe aller fremden Nationen, die nicht besondere 
Handelsverträge mit den Staaten abgeschlossen hatten, mit 
einem Tonnengelde von 50 cents belegt, und gleichzeitig 
allen in Amerikanischen Schiffen eingeführten Gütern lo% 
Eingangszoll erlassen. 

Patten verfolgt ferner die Geschichte des Amerika- 
nischen Schiffbaues und zeigt dessen beständige Entwicke- 
lnng bis zu der Zeit, als das Eisen an die Stelle des 
Holzes trat, welche mit der Periode der berühmten Ameri- 
kanischen Klipperschiffe und mit dem HOhenpunkt der 
Amerikanischen Tonncnzahl zusammenfiel. Gegenwärtig 
zählt das Amerikanische Schiffsregister 2127 Schiffe mit 
einem Tonncngebalt von 1 304 220 R. T. Dies stellt je- 
doch keineswegs das ganze in Schiffen angelegte Ver- 
mögen der Staaten vor, weil die binnenländische Schiffahrt 
und die Fischereien soviele nicht registrirte Schiffe be- 
schäftigen, dass jene Zahlen davon weit übertroffen werden. 
Manche dieser nicht registrirten Schiffe werden als „ein- 
getragen" oder als „berechtigt" aufgeführt. Die Zahl 
der unter dieser Bezeichnung fahrenden Schiffe beläuft 
sich auf nicht weniger als 21 955 Fahrzeuge von zu- 
sammen 2 967 008 R T. 

Stellt man die registrirten und nicht registrirten 
Schiffe nach ihren verschiedenen Klassen zusammen, so 
ergeben sich folgende Gesammtzahlen : 

Zahl Reg Tons 

Segelschiffe 16 658 .. 1 414 008 

Dampfschiffe 5401 . 1 465 909 

Kanalboote 1011 .. 96 130 

Leichter (Barges). 1011 . . 295 181 



24 082 



Der Schiffbau von 1684 

Segelschiffe 

Dampfschiffe 

Kanalboote 

Leichter (Barges)^ 

Zusammen 



führt 
Zahl 

706 
410 
33 
41 

Ti9<r 



. . 4 27! 228. 

zu folgenden Zahlen : 

Reg. Tons 
i . 120 622 
91 327 
3 156 
10 109 



225 514 

Die im Jahre 1884 gebaute Tonnenzahl bleibt um 
40 000 T. hinler der von 1883 zurück. Da die ameri- 
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kanischen und britischen Registertonnen dasselbe bedeu- 
ten, so ist der Abschlag ein ansehnlicher zn nennen. 
Die Überwiegende Masse derselben wurde an den atlan- 
tischen Kosten erbaut , doch auch 1 1 000 Tuns am Pacific, 
Uber 30 000 T. an den nördlichen Seen und nahezu 
7000 T. an den westlichen Hfissen Den Eisenschiffbau 
in den Ver. Staaten angebend, so weisen die Zahlen des 
verflossenen Jahres eine Produktion von 31 200 Dampfer- 
tonne n und 4432 Seglertonnen anf. Am stärksten war 
der Kisenocbiffbau im Jahre 1682, als 10 097 Dainpfer- 
tonnen, aber keine Segler gebaut wurden. Der Ameri- 
kanische Kabliau- und Makrelenfang beschäftigt nahezu 
83 000 Tons Schiffsraum , von welcher mehr als die 
Halft« einem Staate, Massachusetts, gebort: der Walfang 
beschäftigt über 27 000 Tons. Die Zahlen aas l'attens 
llcricht beweisen, dass der Holzscbiffban noch ciue be- 
deutende Industrie der Ver. Staaten ist, und geben seiner 
der englischen freilich geradezu entgegenstehenden An- 
sicht einen gewissen Kuckhalt. Die „hölzernen Segelschiffe 
von Amerika übertreffen — nach seiuer Ansieht — alle 
anderen Schiffe im Punkt der Sicherheit, und es ist ein 
Irrtum zu glauben, dass die Tage der hölzernen Schiffe 
gezahlt seien. Zweidrittel der Tonnenzahl der ganzen 
Welt steckt in hölzernen Schiffen, und an Zahl der Schiffe 
sind die hölzernen noch weit überlegener". 

Das Srhiffahrtgcsctz von 1684 enthält einige wichtige 
Itestiminungen, durch welche die Amerikanische Schiffahrt 
von gewissen bisher getragenen Abgaben befreit wird, und 
cuthalt auch eine rückwirkende Klausel, welche zum Uau 
von Schiffen für fremde Rechnung in Amerika ermutigen 
soll. Der Kingongszolt auf das Rohmaterial soll nämlich 
bis auf 10% dem Schiffbauer rückvergütet werden, fn 
llezug auf Schiffe unter amerikanischer Flagge, so ist der 
Schiffbauer immer durch die Bestimmung geschützt, dass 
nur in Amerika gebaute Schiffe regi&trirt werden dürfen, 
mit Ausnahme fremder in den Staaten wrack gewordener 
Schiffe, welche von Amerikanischen Bürgern gekauft und 
registrirt werden dürfen, sobald sie eine gewisse Summe 
per Tonne auf die Reparatur verwenden. 

Ks scheint dass Amerikanische Schiffbauer und Rheder 
sich mit der Hoffnung tragen, dass in Zukunft noch wich- 
tigere Gesetze zu ihren Gunsten erlassen werden und 
Patten stellt deshalb die Hauptgründe für ein Prämien- 
sy stum etwas gezwungener Weise mit folgenden Worten dar: 
,der Schutzzoll, welcher den Preis der Arbeit zu erhöhen 
strebt, vergrössert die Kosten eines Amerikanischen Schiffs, 
ohne ihnen Hülfe und Schutz zu gewahreu. sobald sie 
auf dem fremden Frachtmarkt erscheinen, wo sie den Wett- 
bewerb mit den Hhcdern aller Nationen auszuhalten haben, 
weil sie sich auf einem Felde jenseits des Bereichs unserer 
tiesetzo bewegen". Daraus ergiebt sich dann leicht der 
Schluß doss, wenn eine heimische Industrie durch Zölle 
gegen fromdeu Mitbewerb geschützt wird, es nicht mehr 
als recht und billig ist in Fallen, wo ein solcher Schutz 
unmöglich anzubringen ist, eine Kompensation durch Zah- 
lung von Prämien seitens des Staats eintreten zu lassen. 
Der Amerikanische Landwirt könnte freilich mit gleichem 
Recht eine Prämie für jede Tonne ausgeführten Weizens 
beanspruchen, damit er auf den Kornmarkten der Welt 
auf gleichen Fuss mit fremden Kornproduzenten gestellt 
werde, weil seine Auslagen für Geräte, Kleider und Lohne 
durch den Schutzzoll erhöht siud. Weun die Schutzzoll- 
politik so in ihren gerechten Schlussfolgeruugen verfolgt 
wurde und alle Gewerbe durch Prämien oder Vergütungen 
geschützt und entschädigt würden, so könnte es den Ame- 
rikanischen Politikern einmal passiren, dass sie es im 
Ganzen für besser hielten, die Unkosten und Unbequem - 
lichkciten der Erhebung der Schutzzölle und der Auszahlung 
der Prämien sich zu ersparen und nach allen Richtungen 
hin nach fieihandlerischen Grundsätzen zu verkehren.*) 

•) 1'm nach dem Vorbild de« ItethlemitiwHcn Kindermord»'!» 
■litt S U wui heu doivh die Starken erwürgen m laMen. Weser 
in i'iu MvsU'iii gebrachte l^hranU int in seiner Uiihistorischeu 
im) uumoiuH'hlielit'n Nk-htürkfit glücklicherweise jetxt aiemlich 



Die Küstenschiffahrt der Vereinigten Staaten bietet 
der schntzzöllnerischen Gesetzgebung ein freies Feld und 
die Wirkungen zeigen sich in den oben angeführten Zah- 
len. Die Tonnenzahl in den Spalten .eingetragen' and 
.berechtigt" betrifft lediglich die in der Kastcafabrt und 
beim Kabliaufang beschäftigten Schiffe, während die „regi- 
stirten" Schiffe auswärtigen Handel oder Walfang betreiben. 
Bei dieser Gelegenheit bringt Patten eine Zusammen- 
stellung der Gesetze der wichtigsten seefahrenden Nationen 
über die Kostenfahrt, ans welcher hervorgeht, dass Frank- 
reich, Spanien, Portugal und Rnssland in dieser Bezie- 
hung den gleichen Strang wie die Ver. Staaten ziehen, 
| wahrend die meisten anderen seefahrenden Nationen fremde 
Schiffe zu ihrer Küstenfahrt im Fall der Gegenseitigkeit 
zulassen, und Grossbritannien der einzige Staut von Bedeu- 
tung ist, welcher vollständige Freiheit in dieser Beziehung 
gewährt (nachdem er dureh 200jährigen strengsten Aus- 
: schluss seine Handelsflotte so gestärkt und gehoben hat, 
' dass er jedem Wettbewerb mehr als gewachsen ist.D. Red.) . 

Die nachstehenden Einzelheiten aber den Verlust an 
! Schiffen und Menschenleben unter Amerikanischer Flagge 
! dürffen in jetziger Zeit von besonderem Interesse sein : — 
^Die ganze Zahl der Unfälle, von denen Amerikanische 
Schiffe irgend welcher Art während des mit Jnni 30. I8S4 
beendeten Jahres betroffen worden sind, betrug nach amt- 
licher Angabe 1950, nämlich 901 an den Küsten des 
Atlantic und des Golfs von Mexiko, 68 an der Pncific- 
Küste, 4C8 auf den Seen, 241 anf den Flüssen und 261 
auf hohem Meere oder in fremden Gewässern. Im gan- 
zen gingen 70ö Menschenleben verloren von 32 698 an 
Bord beschäftigten Personen . welches einen niedrigem 
Procentsatz — etwas Ober 2 B /o — »ls bei der Britischen 
Handelsflotte ergiebt. An Tonnenzahl gingen 103 866 
verloren". Man darf hierbei nicht vergessen, dass bei dem 
Vergleich an Mcnschcnvcrlüsten unter Englischer und Ame- 
rikanischer Flagge ein Unterschied leicht dadurch erklär- 
lich wird, dass unter letstcrer viele Schiffe auf Seea und 
Flüssen fahren, wo Merischcnverluste natürlich seiteuer 
eintreten. 

lieber die Seeleute im allgemeinen und die Amerika- 
nischen im besoderen weiss Patten viel Interessantes zu 
erzählen. Mit Behagen verweilt er bei den glorreichen 
Zeiten der Amerikanischen Handelsmarine vor dem Bür- 
gerkriege von 1801, als die Amerikanischen Seeleute ge- 
borene Amerikaner waren, im Gegensatz gegen die jetzigen 
Zustande, wo durchschnittlich Zweidrittcl der Amerikani- 
schen Schiffsmannschaften aus Fremden bestehen. Doch 
auch jetzt noch empfangen Amerikanische Seeleute höben» 
Gagen und Patten behauptet auch, dass die Amerikanische 
Schiffverflegung besser sei als bei andern Stationen. Er 
behauptet als Ergebnis seiner Nachforschung habe sich 
herausgestellt, dass die durchschnittlichen Matrosengagen 
auf französischen, norwegischen, italienischen und deutschen 
Schiffen 8 $ im Monat betrügen — auf deutschen sind 
sie so billig schon lango nicht mehr d. Red. — wäh- 
rend auf amerikanischen Schiffen sie zwischen 12 und 18 # 
variiren, und anf britischen Schiffen so ziemlich die Mitte 
zwischen beiden hielten. Der Bericht enthalt ferner 
einen Auszug aus dem Amerikanischen Gesetz über die 
Fürsorge für in fremden Häfen in Not geratene Seeleute, 
und giebt auch eine Ucbersicht über die betreffende Ge- 
setzgebung fremder Nationen. Die Frage wegen der 
Vorschusszahlungen bei der Anheuerung ist in Amerika 
so stark besprochen wie in England und ein Kongress- 
beschluss vom vorigen Jahr verbietet sogar alle Vorschüsse, 
ohne dass er bis jetzt eine Wirkung gehabt hat. 

Alles im Allem ist der erste Bericht des Schiffahrts- 
beamten mit seinen Anhängen eine wertvolle Arbeit und 
enthält viele bemerkenswerte Einzelheiten über die Ame- 
rikanische Schiffahrt. 

(Überall ausserhalb Englands erkonut und verlassen, und wt-rden 
die Sirenenstimineu der britischen doctrinairen Manrhw««- 
iininuer sich darin rinden tuaitscn, das» nicht bloa» Itaiia »fara 
da so«. Aum. d. Reil. 
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Zur Matrosenfrage. (Von «inem «iten schiffen 

;Fort«tft«urig.) 

Mir wird gar wohlfeil die gewöhnliche Redensart ent- ; 
gegen gehalten werden, dass der Matrose oder der Schiffs- 
mann im allgemeinen sich mit dem Handgelde wieder see- < 
klar machen soll, und die Verheirateten sollen ihren Fa- 
milien einen Zehrpfennig hinterlassen können. Zunächst 
ist dem gegenüber zu halten, dass jeder Schiffsmann gleich 
viel erhalt, ob er es vor oder nach der Reise ausbezahlt 
erhält. Die Familie eines verheirateten Schiffsmannes kann . 
nach dem neuen System bereits nach einem Monat die 
halbe Monatsheuer ziehen (die meisten Rheder gestatten 
es); hat er aber eine MonaUhencr an Vorschuss erhalten, so 
kann jenes erst nach dem vollendeten zweiten Monat ge- 
schehen, ßer Unterschied beträgt demnach nur eine 
halbe Monatsgage. Nur wenn das Schiff gleich nach An- : 
tritt der Reise verloren ginge, könnte ein Schiffsmann 
nach dem neuen System eine Einbussc in seiner Einnahme 
erleiden. Er bekommt seine Heuer bis zum Tage des 
Schiffsvcrlustes, resp. bis zum Tage, an welchem die 
Bergungsarbeiten beendet sind; andernfalls hat er ein 
öder zwei Monate Handgeld empfangen und braucht es 
nicht abzuverdienen. Es ist nicht zu übersehen, dass er 
im ersten Falle eine Kleinigkeit an Geld ausbezahlt er- 
halt, womit er neue Eijuipirungsstückc. kaufen kann, im 
letzten Falle bekommt er Geld vom Hheder ohne Equi- 
valent dafür, nämlich Arbeit, zu leistet!. 

Hatte der Schiffsmann bei dem Scbiffsverlust seine 
Effekten eingebüsst, so kann er sieb nur mit dem Vor- i 
schuss für die nächste Reise wieder ausrüsten, und das 
ist viel wert, wird mir eingewendet werden können. Das 
ist richtig, allein sollte hier nicht Rcmedur in dem Ge- 
setz über Unfallversicherung für Seeleute, welches meines 
Erachten» sicher zu erwarten ist. geschaffen werden kön- 
nen 'i Es charukterlsirt sich der Verlust der Effekten eines 
Schiffsmannes doch als ein Unfall, an welchem dem Be- 
treffenden selbst in den seltensten Fallen die Schuld bei- I 
zumessen ist. 

Es wird ferner stets Leute geben, die ihr Geld vor- i 
jubeln und nackt und bloss wieder an Borti gehen. Der ' 
praktische Amerikaner hat für die vorstehenden beiden j 
Kalle — eine Staatsunfallversicherung giebt es daselbst 
nicht — der eisten Verordnung sofort eine zweite ange- 
schlossen, welche schon seit langer Zeit auf vielen eng- 
lischen Schiffen der langen Fahrt geübt worden ist. ob- 
gleich meines Wissens eine bezügliche, Gesetzeskraft 
habende. Verfügung darüber nicht existirt, die also ledig- 
lich dem Bedürfnisse entsprungen ist. 

Nämlich an Bord eines jeden nicht Küstenfahrt trei- 
benden Schiffes muss sich eine sogenannte Ausrüstungs- 
kiste (slop ehest) betinden, d. h. der Rheder hat eine 
nach Verhältnis der Mannschaft zu bemessende Zahl der • 
notwendigsten Kleidungsstücke bezw. sonstiger Bedürf- 
nisse für die Schiffsleutc als Ausrüstung an Bord mitzu- 
geben und jede Reise zu ergänzen. Nach meinem 
Uebersclilagc konnte dies für das jetzt übliche Handgeld 
von einer Monatsheuer bewirkt werden, so dass der Rho- 
derei keine neue Lasten aufgelegt zu werden brauchen. 
Gerade wenn der Schiffsmann keinen Vorschuss erhält, 
kann der Kapitän, ohne Gefahr zu laufen, dem Bedürftigen j 
sofort davon verabreichen, während er dies nicht kann, ' 
so lange der Vorschuss gegeben wird. Hat der Mann i 
t>eine entnommenen Kleider noch nicht abverdient . wenn 
das Schiff den Hafen erreicht, wo er dasselbe vcrlässt, 
oder steht seine "Desertion zu befürchten, so kann ihm 
das Zeug abgenommen werden oder es wird nur so lange 
unter Verschluss gelegt, als das Schiff im Hafen weilt. 
Bei ordnungsmäßigem Abgange könnte, im Fall der Scbiffs- 
mann nicht alles abverdient hat, das Zeug zurückgenommen 
und der Verschluss durch Uebcreinkommen oder, wenn 
dies nicht zu erzielen sein sollte, durch eine Kommission 
aus Schiffslcutcn, Offizieren und Matrosen, oder endlich durch ] 
eine Entscheidung des Seemannsamtes festgestellt werden, | 
so dass der Rheder unter allen Umständen sichergestellt ist. | 



Man wende mir nicht ein, dass dann viele Händler 
um ihren Verdienst kommen. Im Gegenteil, während 
jetzt die Seezeughändler Uber grosse Verluste klagen, die 
sie bei dem jetzigen Borgsystem erleiden und damit -die 
hohen Preise ihrer Waren rechtfertigen, haben sie dann 
keine, oder doch bei weitem weniger Verloste; sie können 
auf sichere Bezahlung seitens der Rheder rechnen und 
die Preise können zu Gunsten der Schiffsleute niedriger 
gestellt werden, selbst wenn dem Rheder erlaubt wird, 
für Zinsen und für Versicherung der Objekt« vielleicht 
10% aufzuschlagen. Der Bedarf an Seezeug ist in allen 
Fällen derselbe, einerlei ob der Seemann selbst käuft 
und teils zahlt, teils nicht zahlt, oder ob der Rheder 
käuft, der immer zahlt. Schimm folgt.) 



Nautische Literatur. 

OesehicMe der Ii. Ii. Krieg * marine. III. Teil. Die k. k. 
österreichische Krieg» -Marine in dem Zeitraum ton 184t* 
bis 1871. /. Band. 1848 und 1849. (Spezialtitel: Ge- 
schichte der k. k. Kriegn- Maritie willirend der 
•fahre 1H4S und IS 40, Im Auftrage der k. k. Reichs- 
Kriegs-Ministeriums, Marine- Section. Xarh durchau* 
authentischen Quellen verfasst ton Jerolitn t'rel- 
herrn Benko von BoitUk, k. k. Korvetten-Kapitän. 
Mit vier Lichtdruck- Porträts und einer Uebersichtskarle.) 
Wien. 1884. Verlag de* k. k. Reidis-Kriegs-Ministeriums, 
Marine -Section. In Commission bei Gerold & Comp, 
in Wien. — Ein Band von XX und 79."> Seiten in 
■ GrossoktavFormat. Preis: 1» Mark. 
Das österreichische Kriegsministerium (Marine-Section) bat 
sich bewogen gesehen, mit Kacksiebt auf den anregenden, inter- 
essanten und auch vielfach belehrenden Stoff, welchen die Ent- 
wicklungsgeschichte der österreichischen Kriegsmarine sowohl 
den Marioe-Angehörigen als auch weiteren Kreisen zu bieten 
vermag, die weitere Bearbcitnng der Geschichte der öster- 
reichischen Kriegsmarine in einer umfassenderen Weise anzu- 
ordnen. 

An den im Jahre 18Si erschienenen 1. Teil anschliessend, 
welcher unter dem Spezialtitel: „Oesterreichs Seewesen in dem 
Zeitraum von 1500 bis 17'J7» gleichsam die Vorgeschichte der 
österreichischen Kriegsmarine behandelt, wird der II. Teil dii- 
Periode von 1797 bis 1847, der III. Teil jene von 1848 bis 1871 
umfassen. 

Die Bearbeitung dieser beiden Teile ist gleichzeitig in An- 
griff genommen worden; jeder einzelne Teil wird aus mehreren 
selhststäudigen. in sieh vollständig abgeschlossenen Bänden be- 
stehen, welche (u. i. jene des II. Teiles unabhängig von jenen 
des III. Teiles) in chronologischer Reibenfolge, nach Massgabe 
ihrer Fertigstellung, erscheinen werden. 

Die Behandlung des reichen marinebistorischen Stoffes be- 
schränkt sich nicht auf eine chronische Darstellung; es findet 
neben derselben auch das organische Werden — sowohl in 
miliUriscber als in technischer Richtung pragmatisch beleuchtet 
— die gebührende Rücksicht, und es werden auch die wissen- 
schaftlichen nnd volkswirtschaftlichen Bestrebungen und 
Leistungen der österreichischen Kriegsmarine zur Anschauung 
gebracht. 

Gegenwärtig wurde die „Geschichte der k. k. Kriegs- 
Marine während der Jahre 1848 und 184»» der Oeffentlichkcit 
übergeben. 

Dem Vorgesagten entsprechend, ist dieses Werk zugleich 
der I. Band des III. Teiles der Geschichte der k. k. Kriegs- 
Marine; es bleibt eben demselben der Charakter einer selbst - 
ständigen Publikation gewahrt und verpflichtet die Anschaffung 
keineswegs zur Abnahme der noch folgenden Bände. 

Der Verfasser dieses Bandes, Korvettenkapitän Jerolim 
Freiherr von Benko. ist mit der grü asten Sorgfalt und der 
gründlichsten Sachkenntnis* als Historiker und Fachmann der 
Bedeütung seiner schwierigen Aufgabe gerecht geworden, und 
hat die Ereignisse der Jahre 1848 und 184J» in ihrer Einwir- 
kung anf die österreichische Kriegsmarine streng auf authen- 
tischen Daten und actenmassigen Belegen fassend dargestellt 
und mit Bestimmtheit nur solche ThaUacben erwähnt, für 
welche unwiderlegliche Beweise in den ÄreJiicen erbalteii 
geblieben sind. 

Die flüchtige Skizze einiger Abschnitte des Werkes, wir»! 
den Wert und Inhalt desselben, wenn auch beiweitem nicht im 
Ganzen erkennen lassen, so doch andeuten nnd zugleich den 
Leser über eines der wenigst bekannten, aber gewiss inter- 
essantesten Kapitel der Geschichte des Jahres 1848 orientiren. 

Von dem Königreiche Italien kraft der Verträge von 181.> 
übernommen, war die österreichische Kriegsflotte bis 1848 ge- 
blieben, was sie zu Zeiten Napoleon I. war, eine wesentlich 
italienische Schöpfung. Venedig war der Zeutralhaton der 
KritRsmarine; die dortige Werft vereinigte alle Bezugsquellen 
der Flotte; das Marine -Ober -Kommando, sämmtliche Marine- 
Korps, der Marine- Artillerie, des Seebataillons, die Marinr 
Anstalten, das Cadetten- Kollegium, das Knaben - Erziehuugs- 
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li»os, die Strafanstalt (Bagno marittimo) befanden sich in 
Venedi«. Italienische Offiaiere befehligten dieselbe; die über- 
wiegende Hehrheit der Mannschaft aller Manneteile, bestand 
aas Italienern; die Namen der Schiffe, das Commando auf 
denselben, die DientUprache der Marine waren italienisch, 
der Geist der Flotte war ein italienischer, ja ein spezifisch 
venezianischer. Unter ihren Stabsoffizieren gab es nur zwei 
.NichtItaliener. Dieser italienische Charakter war so exclusiv, 
dass in den letzten swei Jahren von den wenigen in der Flotte 
dienenden Deutschen neun ans Missbehagen den Marinedienst 
verlassen hatten. 

Schon su Beginn der Vierziger-Jahre betrachteten auf- 
merksame Beobachter die Marine mit Misstrauen. Der Festungs- 
komro»ndant von Venedig, Graf Zicby, hatte schon 1842 der 
Besorgnis* Ausdruck gegeben, wie im Falle einer Belagerung 
sich die Flotte verhalten werde; denn man habe wohl eine 
Marine, aber keine österreichische, sondern eine italienische, 
und oft im Laufe der Vierziger-Jahre noch variirte Zicby das 
Thema von der (Jnzuverlassigkeit der Marine, in dereit Reihen 
das „jnnge Italien" zahlreiche Anhänger gewonnen hatte. Die 
Entweichung der Brüder Bandiera und des Moro (1844) hatte 
in der Marine einen Zustand tiefer Demoralisation enthüllt. 
Die Untersuchung hatte jedoch keine positiven Resultate er- 
geben; einige junge Offiziere wurden zwar meuterischer Um- 
triebe verdächtig gefunden, doch nicht genügend compromittirt, 
■im sie des Dienstes zu entlassen. So waren die Dinge, als 
Italien 184t» wieder in fieberhafte Gährong geriet, die von 
Monat zuMouat wachsend, einer Krise entgegenzureifen schien. 

Eine Erörterung dor Frage, ob man in den Kreisen der 
Zentralregierang der Eventualität einer Volkserhebung in den 
italienischen Provinzen Oberhaupt entgegengesehen und dieser 
Gefahr eine genügende Beachtung geschenkt habe, würde uns 
iiier zu weit führen. Aber der Umstand, dass man einen be* 
deutenden Teil der Armee Kadetzky's aus italienischen Truppen 
fortbestehen Hess und rüksichtlich der Mahoungen nnd War- 
nungen über den ausgeprägt provinziell -nationalen Charakter 
der Kriegsmarine sich zu keinerlei durchgreifenden Massrvgeln 
bewegen liess, berechtigt zu dem Schlüsse, dass man sieb min- 
destens Ober das Endziel der drohenden Bewegung tauschte. 
Man mochte ebenfalls erwarten und auch fürchten, dass eine 
Erhebung zu liberalen, demokratischen, selbst radikalenZwecken 
trüber oder spater eintreten werde — ein Aufstand von natio- 
nalem Charakter aber, ein directer Abfall vom Staatsverbande 
der Monarchie muss ausserhalb der Erwägungen der Zentral- 
regierung gelegen gewesen sein. War dies nicht der Fall, so 
ist es schwer, den passenden Ausdruck für die Sorglosigkeit 
zu finden, mit welcher die einfachsten Gcgeumassregoln unter- 
lassen wurden. 

Inraitu-n dieser zunehmenden Spannung war der (seit 1844) 
Marinc-Obcrcommandant, Erzherzog Friedrieb, noch nicht 27 
Jahre alt, am 5. October 1847 plötzlich gestorben. Vice-Ad- 
miral Graf Dandolo, ein fri jahriger Greis, einst ein tüchtiger 
Seemann, der schon in der Marine der venezianischen Republik 
diente, trat an seine Stelle, folgte aber nach einem Monate 
dem Erzherzoge ins Grab. Die Marine zählte in ihrem Schosse 
keine zu einem solchen Posten befähigte Persönlichkeit. In 
vollster Verlegenheit berief man einen General der Landarmee, 
den Dircctor der Wiener • Neustadter Militär- Akademie, von 
Martini, an die Spitze der Marine. Im Bcwusstsein, einem 
Posten nicht gewachsen zu sein, der die Erfahrungen einet 
langen Seemanntieben» und eine Menge iechnicher Fachkennt- 
niete alt unumgängliche Bedingungen voraut netzt, erhob 
Martini Gegenvorstellungen. Er erhielt die Antwort: „Dass 
man vor Allem jetzt nur eines gcainnungstßchtigen und dienst- 
verlasslichen Mannes bedürfe, der gewiss für die Fachdetails 
tüchtige technische Kräfte aufzufinden wissen werde." — Konnte 
aber der in aller Eile zum Admiral umgewandelte Genera), 
der sich in seinem neuen Wirkungskreise erst einleben mnsstc. 



der die Bedürfnisse und Eigentümlichkeiten der Marine nicht 

mte, einen nachdrücklichen Eio 
Zeit nehmen, die an allen bestehenden Institutionen rüttelte, wo 
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in Italien der nationale Geist sieb mächtig regte und auch in der 
Marine unzweideutig zu Tage trat? — Martini ist zum fünften 
Act dos Dramas gekommen: wäre er vor Jahren angelangt — 
vielleicht! jetzt war schon alles fertig. 

Im Februar 1848 wurden Zicby's Berichte nach Wien noch 
bestimmter; der seltsame Brauch, täglich 377 Hagno-Sträfflngo 
auf der Werft arbeiten zu lassen, trug seine Früchte; es ent- 
stand eine gefährliche Bewegung unter den durchaus italieni- 
schen Werftarbeitern. Zichy konnte ferner feststellen, dass die 
Ofticicre der Marine zu den Verschworenen gehören, sich in 
gesonderten Gruppen zusammenthnn und eine Aufregung der 
Marine gegen die Landtruppe bemerkbar werde. Der Marine- 
Obercommandant, von Martini, sah zu optimistisch; er fürchtete 
vor der Hand keine Gefahr, hoffte mehr von der Gesinnung 
der Marine als diese hielt, und fühlte sich offenbar durch 
manche weitgehende Ansichten Zichy's, der geradezu dahin 
strebte, die Marine für alle Fälle unschädlich zu machen, ge- 
krankt. Die Ereignisse sollte nur zu bald dem grossten Pessi- 
mismus Recht geben. 

Es kamen die Märztage Venedigs. Soldaten nichtitalicni- 
scher Regimenter wurden insultirt, die Bewegung stieg, Gou- 
verneur und Festnngscommandant, nicht mächtig und energisch 
genug, ihr zu steuern, gaben ihr durch Verabfol^nug von 
Waffen an die ncugebildete Nationalgardc unwillkürlich Kraft 



der Abgabe von Feuerwaffen widerstrebt« er. Di< 
zeigte sich bald ergriffen von der Strömung, und das erste 
Opfer derselben war der Werftdireclor. Kapitän zur See Miri- 
novich, ein pflicht- und kaisertreuer Offizier, der mit Esergie 
and Fachkenntnis* seine Functionen ausübte. Die Wachus- 
keit nnd Strenge, womit er auf die Herstellung einer heiseres 
Wirtschaftlichkeit und auf Hintertreibung der tägliches V«- 
schleppuntren u. s. w. rücksichtslos bedacht war, hatte ihn »«• 
hasat gemacht. Gegen ihn kehrte sichrer fanatische Hins <i«: 
Werftarbeiter nnd der versteckte Groll der italienisches Offi- 
ziere; ihm tränte man die ernsteten Massregeln zu nnddetlitt» 
musste er fallen. Umsonst versuchte Marinovich, als sich 4er 
revolutionäre Geist in Thätlicbkeiten äusserte, in einem Hoete 
die Werft zu verlassen nnd zu entrinnen. Die Pforte war »er- 
schlossen; bis in die höchsten Räume der Werft verfolgt, avrir 
Marinovich endlich ergriffen, verwundet und die Trepj* 
nernntergesehleift, wo er entseelt nnten anlangte. 

Der Kommandeur des Seebataillons. Major von Bodai, 
rückte an der Spitze seiner Truppe zur Herstellung der Ord- 
nung gegen die Werft vor; die Truppe aber weigerte in 
Gehorsam, und, Oberwältigt von seinen eigenen Leuten, tut 
der Major schwer verwandet zu Boden. Der Marine-Cbtf 
selbst, der nun den vollen Umfang der Gefahr einsah, musiu 
sich, als er den Machthaber« des venezianischen Volk« die 
Schlüssel zum Waffensaale der Werft standhaft verweigert« 
nnd von seinem Stabe sich verlassen, ja verraten sah, gefugt« 
geben — die kaiserliche Sache in Venedig war verloren itv 
bekannte Kapitulation des Festungsrommandos. welche in 
freien Abzug der niehlitalienischen Garnison sicherte u*4 ia 
Uebrigeo Stadt und Festung dem Volke preisgab, bedeute« 
die formelle Verzicbtleistung der kaiserlichen Gewalt. Du 
Grenadier- und das Garnisons-Bataillon der kaiserlichen Gu- 
nison — durchwegs Italiener — steckten wie die Marioe die 
trikolore Kokarde auf, die jnnge S. Markus-Republik war be- 
gründet. Der Advokat Daniel Manin hatte das Heft ia des 
II uiitien, der Commandant der Marine- Artillerie, Marquis Pauluca 
übernahm das Marine- und später auch das Kriegs- Porteffsillf. 
Kapitän zur See Graziani das provisorische Obercommsndo dtr 
neuen „Marina veneta", der venezianischen Kriegsmsrisr. 

Der ganze Personalstand der Marine belief sich I* 
anf ca. 5000 Mann, wovon aber nur ca. 1800 in Venedig wsrm 
Vor dem März 1848 zählte das Seeoffiziercorps (cinschliessia 
der Seekadetten) 184 Köpfe, die Marine- Artillerie 15 du 
Marine Genie- (Schiffbau ) Corps 11, das Seebataillon « Offi- 
ziere. Nach den März- Ereignissen verblieben dem öiurrWcbt- 
schon Staate 70 Seeoffiziere (einschliesslich SeeksdeiwaJ, >> 
Marine -Artillerie- Offiziere, 7 Offiziere des ScebalaiUoi» ml 
vom Marine-Genie-Corps kein einzige» Individuum. Die Uiir 
griffe der Wiener- Regierung hatten redlich dazu beigrtrsrn. 
dass die italienischen Offiziere und Mannschaften, vor <i(S 
grausamen Konflikt zwischen Vaterlandsliebe und rshoro^J 
gestellt, dem Rufe des ersteren gefolgt sind und in der !- 
w&Uung des Frühlings 1848 nur die formelle Sanktion U*v 
bestandener Verhältnisse erblickten. Von dieser Auffa*«! 
mögen mit Recht alle Diejenigen ausgeschlossen bleiben. •**> 
es mit der Beibehaltung ihrer Stellung als k. k. Offiii«« 
vereinbar hielten, mit der Aktionspartei gegen die Rrr««* 
und den Monarchen zu konspiriren. dem sie Gehörs*«! >» 
Treue geschworen. Ein solches Vorgehen mutttn wir 
jenen voraussetzen, welche wie Graziani und l'aulucci fcb 11 
am Tage des Sturzes der österreichischen Regierung dortb 
Volksakklamation auf Vorschlag der Führer der Beweis 
mit hohen und wichtigen Vertrauensposten» bekleidet wurde» i. 
Wollen wir aber die Haltung des Marine • Personslei > u ~ 
lienischer, speciell venezianischer Nationalit&t im Allgc*>*i nrt 
beurteilen, so müssen wir uns vor Allem gegenwärtig hütet, 
dass die grossen historischen Erinnerungen der alten tu' - 
zianischen Republik, welcher erst von 1797—1815 ein wechie; 
volles Schicksal beschiedeo worden war, bevor sie am grt*» 
Tische des Wiener-Kongresses endgiltig Oesterreich 
schlagen wurde, im Gelüble jedes Einzelnen noch viel f 
mächtig lebten, als dass im relativ kurzen Zeiträume »** ^ 
Jahren eine Anhänglichkeit an Oesterreich bätte Warsei f*w» 
können, stark genug, um der fieberhaften Begeisterung V~ 
italienische Einheit und Unabhängigkeit zu widerstehe*- " 
Venedig aber überstürzten sich die Ereignisse vom I"- 
an in solch rasender Eile, dass die Entscheidung erfolgt *«• 
bevor an die militärische Pflichttreue der Marine der Moi*« ! 
der Prüfung herangetreten war. Sowohl in der Ernsord**» 
Marinovich's als in der Verwundung Budafs darf man Bj*u u- 
tätsakte erblicken, begangen an misslicbigen, vielleicht w 
harten Vorgesetztco. Aber die am 82. März in Venedig O' 
wesenden Marinetruppen italienischer Nationalität in >>»" 
Gesammtheit kann man eines eigentlichen militärischen Tm 
bruches nirJU zeihen, wenigstens nicht von dem A«f* 
blicke an, in welchem der Punkt 2 der vom Festung^*fl» a '* ,1 
danten abgeschlossenen Konvention ausdrücklich b**titn« 1e - 
dass die italienischen Truppen in Venedig zu verblei'' 1 
hatten. Es wäre zu weit gegangen, wenn man als Pflicht die»" 

") Nach einer anderen Version soll Martini **'!!£'• J'^ 
leicht um das Woitcrgreifen der Anarchie auf der werft > 
verhüten, Graziani ermächtigt babeu, das Oberkop™ 
sich zu nehmen. 
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ihres Oberkommandanteu beraubten Truppen dasjenige be- 
zeichnen wollte, wozu auch die eteieritchen und kroatischen 
Truppen das Beispiel m'cAt gaben : eine gewaltsame Auflehnung 
gegen jene Konvention, eine Auflehnung, die seitens der Marine- 
Truppen nur in blindem und blutigem Wüten gegen die eigenen 
Vater und Brüder bestehen und keinesfalls zum Siege, aar 
Behauptung der von ihrem Kommandanten schon aufgegebenen 
Festung hatte fahren können. Halt man übrigens Umschau 
Ober die gleichzeitigen Ereignisse im ganzen lombardisch-vene- 
zianiseben Königreiche, so gewinnt man den Eindruck, dass 
die Marinetruppen italienischer Nationalität durchaus nicht 
mit ihrem Vorgeben allein standen, indem, mit sehr wenigen 
Ausnahmen, beinahe alle im Königreiche befindlichen Truppen 
italienischer Kationalitat zur nationalen Sache Übergingen. 

Was die zur Zeit der Katastrophe nicht in Venedig, son- 
dern auf ausgerüsteten Scbiffcu befindlichen Offiziere und Mann- 
schaften betrifft, so ist ibr Ausscheiden aus der k. k. Kriegs- 
marine und ihre Rückkehr nach Venedig — mit sehr wenigen 
Ausnahmen — in vollkommen loyaler Weise erfolgt. Bei diesen 
Personen, welche einen beträchtlichen Bruchteil der im Ganzen 
aus der Marine Ausscheidenden bildeten, kann sicherlich von 
Treubruch, Meineid u. s. w. in keiner Weise die Rede sein. 

Wir wenden uns nun dem schwimmenden Flottenmateriale 
zu. Zu Anfang des Jahres 1848 zahlte die Flotte an Hochsee- 
schiffen : 4 Fregatten (davon eine, die spätere „Novara", da- 
mals „Minerva* genannt, im Bau zu Venedig). <> Korvetten, 7 
Brigs.. ■> Transportbrigs, ~> Schuncr (davon zwei im Bau zu 
Venedig) und l Dampfer, im ganzen 2!' Schiffe uud Fahrzeuge. 
An Küstenfahrzeugen waren :n Penichcn, 1!) Ksnonierhoote 
und 3 Transporttrabakel vorbanden. Die Lagunenflotille in 
Venedig endlich zahlte: 77 Piroghen, 4 Pontons, 1 Haubitz- 
scbaluppe und 1 kleinen Dampfer. Von diesem Material ver- 
blieben noch deu Marz -Ereignissen in Venedig: 3 Fregatten, 
2 Korvettcu, 4 Brigs. 2 Transportbrigs, 2 Schuner und 1 
Dampfer im Besitze der kaiserlichen Macht, ausserdem die 
grösseru Anzahl der Küstenfahrzeuge, wahrend selbstver- 
ständlich sämtntlichc Lagunrnfabrzenge den Venezianern zufielen. 

War auch Venedig mit dem im Zentralhafen vorhandenen 
Flotten- und Ausrüstungsmaterial vorlaufig verloren, war auch 
der grosste Teil der Marine-Angehörigen zur italienischen 
Sache ubergegangen: Das Uros der Schiffe, das ausserhalb 
der venezianischen Küste kreuzte, blieb durch die Energie 
und Klugheit wackerer Offiziere erhalten. An Anstrengungen 
von Seite der jungen S. Markos ■ Republik fehlte es nicht, auch 
die in Pola, an der istrianischen und dalmatinischen Küste und 
in »uswartigeu Stationen befindlichen Kriegsschiffe für ihro 
Sache zu gewinnen. Der neue „Kommandant der venezianischen 
Marine*', der mit dem Kontre-Admiralsrange belohnte Kapitän 
zur See Uraziani, zögerte nicht, im Vertrauen auf das Vor- 
wallen der italienischen Nationalität im kaiserlichen Flotten- 
persouule und in der festen Ucberzcugung, die österreichische 
Kriegsmarine sei nie etwas anderes als ein „venezianische" 
gewesen, strickte Urdres im gewöhnlichen Postwege an das 
Geschwader-Kommundn in Pola und das Seedistrikts-Kommando 
in Zara zu erlassen, worin die Kommandanten angewiesen 
wurden, mit allem Flotten- und Magazinsmatorial, allen Kassen, 
Kanzleien und Adminittrationsbeatnten nach Venedig „einzu- 
nicken". Den Schiffen im Piräus. vor Konstantinopvl und 
Neapel wurden ähnliche „Einberufung^ -Ordres" nachgesandt. 
Die Vertrauensseligkeit des „Marine -Kommandanten" ging so 
weit, dass er die betreffenden Briefe mit der Angabe des Aus- 
stellers lediglich mit Oblaten verschlossen, expedirte — aber 
keine der Urdres errreiebte ihr Ziel; Fincati, ein ponsionirter 
Seeoffizier, der aus Venedig im Kanäle von Fasana (Pola) 
eintraf, um dem Gescbwadercbef, Kapitän zur See Buratovich, 
ein Duplikat der Ordre zu überbringen, wurde gefangen ge 
iionunen, Buratovich selbst blich, unbeirrt durch diese und 
private Aufforderungen Graziani's, seiner Flagge treu und traf, 
«lcuKefehlen des Militär-Kommandanten vonTriest, Grafenüynla) \ 
gemäss alle MasBrcge*n. das Geschwader dem Staate zu sichern. 
Zwar fehlte es auch hier nicht an bedenklichen Symptomen. 
Der Seedistrikts- Kommandant von Triest, Korvettenkapitän 
liasilisco. weigerte sich direkt, Vorkehrungen gegen einen 
venezianischen Angriffsversuch zu treffen und forderte seine 
Entlassung „nach Hause", d. Ii. nach Venedig: drei kleinere 
Küstenfahrzeuge entwichen, der Ordre Graziani's gemiiss, in 
die Lagunenstadt: Gyulay, der nur provisorisch das Marine- 
Kommando verwaltete, glaubte sogar einen Angriff Triest's 
durch das kaiserliche Geschwader fürchten zu müssen, falls 
auch es die venezianische Flagge heissen würde. Aber die 
Loyalität Buratoricb's und das kluge Vorgehen üyulay's begeg- 
neten aller Gefahr. Man stellte es Offizieren und .Mannschalten 
italienischer Nationalität einfach anheim, zu quittiren, bez. mit 
dreimonatlicher Gehalt- odor Soldabfertigung nach Venedig 
überführt zu werden. Dcmgemäss schieden die Seeleute massen- 
haft von der Kaiherrlagge und auch das Offizierkorps verlor 
eine stattliche Anzahl italienischer Kameraden (Zahlen siehe 
oben): um so verlässlicher aber waren die Bleibeuden, um so 
klarer nun die Situation der kaiserlichen Kriegsmarine. Hatten 
sich doch, wie ans Briefen des jungen Tegettbof hervorgeht, 
die deutschen Offiziere beim Abzüge aus Venedig als die aus 
der Marine Ausscheidenden, die Venezianer als die Bleibenden 
betrachtet! Dies wurde nun anders. Die jungen deutschen 
Seeoffiziere und Kadetten bildeten den hoffnungsvollen Grnnd- 
stamm der neuen österreichischen Marine. Man mnsste sieb 



notdürftig br helfen, Offiziere der Handelsmarine mussten ge- 
wonnen werden, ja sogar ein Kamcral • Zollamtsschreiber und 

ein Normalschullehrer wurdeu (in Dalmatien) mit dem Amte 
von „Scbiffskommandanten" (von Penichen) überrascht. Grenzer- 
soldatcn (Kroaten) ersetzten das gänzlich mangelnde See- 
bataillon statt der massenhaft abgehenden italienischen Matrosen 
— die Unteroffiziere blieben zumeist der Kaisertiagge treu — 
mnsste in Istrien und Dalmatien eifrig geworben werden, aber 
alle diese Schwierigkeiten wurden Uberwunden. In dem Kapitän 
zur See Kudriaffsky *) war ein Gescbwadercbef gefunden, der 
\ allerdings nicht Wunder wirken konote. aber dennoch wesent- 
lich zur Hebung des Korpsgeistes beigetragen haben mag, und 
die jungen Kräfte, die ihm und Gyulay zur Seite standen, Hessen 
an der Zukunft der aus so schwerer Katastrophe beil hervoi- 
gegangenen Institution nicht verzweifeln. 

Die Rückkehr von Schiffen in auswärtiger Mission, an 
deren Erhallung für die Sache des Kaisers man verzweifelt 
hatte, bestärkte in diesen Hoffnungen für die Zukunft. Die 
Fregatte „Guerriera", Kommandant von Bujacovirb, ein alter 
erfahrener Seemann , im Hafen von Neapel den Verführungen 
der italienischen Nationalen ausgesetzt, durch die Nachbar- 
schaft eines französischen Schiffes, das in einem Tage zweimal 
die Flagge wechselte, irritirt, hatte eine offene Verschwörung 
der verleiteten Mannschaft zu überstehen, der Kommandant 
war sogar genötigt worden, vorübergehend das trikolore Baud 
über der kaiserlichen Flagge zu beissen, und dennoch gelang 
es ihm, durch Klugheit und richtige Dispositionen sein Schiff 
glücklich nach Pola zu bringen — gefechtsbereit erwarteten 
es die kaiserlichen Scläffe; um so grösser war die Freude, es 
der kaiserlichen Sache bewahrt zu sehen. Tragisch war das 
spätere Schicksal des L Offiziers der .Guerriera", Delucca. 
der gewiss zur Erhaltung der Fregatte nicht wenig beigetragen 
haben dürfte. Dieser Offizier war nach Eintreffen der Fregatte 
„Guerriera" in Pola auf Grund seiner Erklärung, treu fort- 
dienen zu wollen, zunächst bei den Werbungen und Assen - 
tirungen in Istrien verwendet, aber bald über Antrag üyulay's 
einfach pensionirt worden. Delucca durfte nach mehr als 4«t 
jähriger Dienstzeit, als Ritter des Ordens der eisernen Krone, 
und zu einer Zeit, in der nach Nngent's Worten „beklagens- 
werter Weise Treue zu einem Verdienst geworden", sich 
ein besseres Schicksal, mindestens aber bei der Pensionirung 
den Stabsoffiziers-Cbarakter erhoflt haben. Gekränkt erbat er 
sich die Entlassung, unter Verzichtleistung auf die Pension, 
: welche — nach den Worten seines Gesuches — seiner Familie 
das einzige, wenn auch klärgliche Brot gesichert hätte — und 
bat. nach Venedig zurückgesendet zu werden. 

Ebenso gelangten die Kriegsschiffe aus der Levante (2 Kor- 
vetten. I Brig und 1 Scbunen, wenn auch nicht ohne Zwi- 
schenfälle, glücklich in den neuen Zentralbafen (Pola). Diese 
guten Erfolge in so trüber Zeit überraschten um so mehr, aU 
man sich, wie gesagt, des Acrgsten von der Flotte versehen 
halte: hatte ja doch ein Fort von Pola. che die Haltung der 
Maritie vollkommen klar war, eineu Dampfer mit drei Kompagnien 
kaiserlicher Truppen auaüherlricbcncr\ oraiebt**) angeschossen, 
was einem Hauptmann des 19, Infanterie - Regimentes, dem 
Schiffskapitänkoramandanten und mehreren Leuten noch das 
Leben kostete! 

Die Blokade Triests durch die vereinigte sardiuisch-ven«-- 
zianisch-ueapolitaniscbe Flotte uud die weiteren Ercignisi-e 
zeigten zwar, wie ein näherer Einblick in das umfassende und 
gründliche Werk des Freiherrn von Bcnko lehrt, die Flotte 
noch in jener Ohnmacht, zu der sie teils durch ihre Schwäche 
an sich, teils durch die bedenkliche Verfassung in diesem Uni- 
wälzungsprozesse. durch die Ungeübtbeit der Mannschaft, das 
elende I' lottenmaterial, den Mangel an Dampfern verurteilt 
i war: aber mit der Krnennung des dänischen Seeoffiziers von 
Dahlerup zum Chef der österreichischen Marine brach endlich 
der Morgen für sie herein und die Flagge Oesterreichs ent- 
faltete sich nach den trüben Tagen des Jahres 1K4S immer 
freier und ansehnlicher. 

Diese Entwicklung der kaiserlichen Marine aus einer ver- 
fehlten und verfallenen Institution zu einem lebensfähigen und 
lebenskräftigen Körper lernen wir eben erst nach dem trefflichen 
Werke, des Freiherrn von Benko, das eine wichtige Ergänzung 
zur allgemeinen Geschichte jener beiden merkwürdigen Jahre 
bildet und ein eingehendes Studium rechtfertigt, beurteile» 
und würdigen. 

Druck und Ausstattung des Werkes seien schliesslich eben- 
falls lobend hervorgehoben. 

Seitens der Besitzer des I. und III. Teiles (Band I) der 
^Geschichte der k. k. Kriegs-Marine" ist der Wunsch, dass der 
II. Teil, welcher die interessanteste Periode von 17517 bis IM« 
, enthalten wird, recht bald zur Ausgabe gelangen möge, ein 
äusserst lebhafter. Bei der jeuigen energischen und xiclbe- 
wussten Leitung der österreirhisrben Kriegsmarine ist gewiss 
aneb nicht zu zweifeln, dass Mittel und Wege gefundeu werden 
durften, um diesem gewiss verzeihlichen Wunsch baldigst nach- 
kommen zu können. F. K. 

*) Buratovich wurde ad latus des prov. Marine-Komma»- 
danten. Kudriaffsky besichtigte 1848 im Auftrage des Frank- 
furter Parlaments die Jade in Bezug auf die schon damals von 
Knipbausen beantragte Herstellung eines Marinebafcns l>< 1 
! Heppens (jetzt Wilhelmshaven). 

•*l Eine andere Version lautet: aus f T ni<t»-'-» 
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Verschiedene». 

Die BirMeadea der Wisaar'iehea Seeschiffe ist eine 
Zusammenstellung der Kostocker Zeitung vom 12. April 
betitelt, woraus sich ergicbt, dass von 29 namentlich auf- 
geführten Schiffen von zusammen 8672 Reg.-Tons nur 11 
Schiffe von im Ganzen 3286 Reg.-Tons Dividenden im 
Betrüge von 32 771 Jd. verteilten (fflr die Zeit vom 
l. April 1884 bis dahin 1865). Das macht für die ver- 
dienenden Schiffe eino Dividende von 10 Jtt. für die Reg.- 
Ton und fflr alle Schiffe eine durchschnittliche Dividende 
von nur 3 .78 Nur ein Schiff, eine Schuner-Bark von 
317 Tons verteilte 9000 eine andere Bark von 471 T. 
verteilte 5900 Jt,, die (ihrigen hoben sich nicht über Iii A 
per Ton, blieben aber oft erheblich darunter. 

kestoeber Actleagesellscfcaft ßr MecbseeBscherel. An- 
gesichts solcher trauriger Verhältnisse der Fracbtschinubrt, 
welche sich von der Hhedcrci selber auf alle Angehörigen 
derselben, die aktiven Seeleute, die Schiffsgewerbe und 
den Schiffbau weiter erstreckt, braucht nicht wunder zu 
nehmen, dass vorausschauende Freunde der Seefahrt sich 
nach anderer Beschäftigung für die notleidenden Klassen 
der Gesellschaft umsehen. In einer zahlreich besuchten 
Versammlung der Interesseuten hielt deshalb am 10. April 
zu Rostock der Reichstags- Abgeordnete Dr. Witte einen 
Vortrag, worin die geplante Verbindung von Berlin über 
Rostock nach Kopenhagen durch Eisenbahn und Dampf- 
schiff und die damit bewirkte Annäherung der Reichshaupt- 
stadt au die Küste, nebst dem Hinweis auf die trüben 
jetzigen Erwcrbsvcrhaltnissc der Stadt Rostock den Aus- 
gangspunkt für den Vorschlag bildeten, durch Gründung 
einer Aetiengcscllsehaft für Hochseefischerei (Ilaring und 
Tafeltischo) einen neuen Erwerbszweig ins Leben zu rufen, 
welcher der Stadt wie der Marine zugutckomincn würde . 
Wenn auch die Ostseeplätze überhaupt von den Fischcrei- 
gründen der Nordsee etwas entfernt lagen, so könne 
diesem Uebelstande durch Zulegung eines Dampfers zu je 
12 Fischereifahrzeugen abgeholfen werden: Rostock sei 
aber in der Hinsicht wieder ein begünstigter Platz vor 
andern, weil seit Jahren daselbst auf der Werft des Schiff- 
biiuiueistors Btmhard solche Fuhrzeuge für englische 
Rechnung gebaut würden, welche sich in England eines 



grossen immer steigenden Ansehen« erfreuten. Witte« 
Plan mit 12 Seglern und 1 Dampfer anzufangen, «ozu 
im Ganzen 500 000 Jk erforderlich sein würden, fand 4h- 
Billigung der Versammlung, welche sofort einen Auwels 
zur Aufstellung detaillirtcr Vorschlage und eines Gewli- 
schaftsstatuts niedersetzte. Von einem Zoll auf Seefisch* 
bezw. einer Erhöhung des Zolls auf gesalzene Fische <tmit. 
nicht gesprochen, dagegen wurde die Vereinfachung der 
zollamtlichen Abfertigung gewünscht: desgleichen worde 
die vom Bundesrat geplante Beseitigung gewisser Prflnwpi- 
vorschriften wegen des in Mecklenburg disponibel gman 
Stammes geprüfter Seeleute vom Redner für Mecklenburg 
nicht notig gehalten. 

Die tele-raphisrhe Verbindung des Siük-Feamcbit» 
mit dem Festlaade (Waltun on the Nazc, etwa 9 8m. ent- 
fernt), welche vortrefflich sich bewahrt, war am 1 5. Min 
zeitweise völlig gestört. Da das Wetter gan* still, die 
See schlicht und jeder Verdacht einer mechanischen Ver- 
letzung ausgeschlossen war. so bleibt die Vermatuny w- 
rechtfertigt, dass das am Abend zwischen 9 und 10 Übt 
dort wie auch in Christiania beobachtete starke Nördlich' 
der Grund der Störung gewesen ist. 

Der Usterafang ia dea Vereinigten Staaten beschäftig 
1884 53 805 Personen, welche 22 195 378 llushel Aiutcrr, 
im Werte von 30 438 852 $ ringen. In Frankreich tum 
32 431 Personen beim Fangen beteiligt, welche 43 307 i 
Wert erbrachten , während in Grossbritannien der Wer 
die kolossale Summe von 3 Mill. £ laut .Natur** vu* 
2. April repräsentiren soll. Vielleicht ist eine Noll zun-, 
angegeben. Die Ansternhscherei geht allmälig von dr: 
eigentlichen Fischern in die Hände der Austeni-üciir 
über, und sollte jedenfalls Nordamerika dem Hnubti^cb. T':- 
System, welches in kurzer Zeit die natürlichen B«fc 
entvölkern wird, Zügel anlegen. 

Der drille ftarhtrag inai Register des Ceraniwin 
Lloyd enthält 19 Berichte über neu aufgenommen«, rt-p. 
neu klassificirtc Schiffe, welche dem Register pro 1>> : 
hinzuzufügen sind, nebst 8 Zusatzbcricbten für den Anhaut, 
sowie 131 Berichte über Veränderungen und Korrektur« 
welche die bereits im Register pro 1865 entlultw- 
Schiffe betreffen, nebst 5 solcher Berichte für den Anna; 
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Die Monddistanzen der American Ephemeris und des 
Nautical Almanac (und Berliner Jahrbuchs). 

Wir erhalten folgende Zuschrift : 

Leer, (Prov. Hannover) den 20. April 1885. 
An die Redaktion der Zeitschrift für Seewesen « Hansa» 
zu Händen des 

Herrn von Freedcn, 

Hocbwofalgeboren, 

Bonn. 

Ew. Hochwohlgeboren 

wollen geneigtest entschuldigen, wenn ich mir erlaube 
Sir hierdurch zu ersuchen, gefälligst in Ihrer Zeit- 
schrift für Seewesen, «Hansa«, Nach folgendes zur öffent- 
lichen Besprechung zu bringen: 

Bereits im Jahre 1882 bemerkte ich, bei Berech- 
nung der mittleren Greenwich Zeit, oder der geogra- 
phischen Länge durch Monddistanzen, dass die im 
American-Nautieal Almanac (Washington, Bureau of 
Navigation, 1882) für Greenwich meantime angege- 
gebenen wahren Monddistanzen erheblich abwichen 
von den im Greenwicher Nautical Almanac oder in 
dem Berliner Jahrbuch arigegebenen Distanzen (welche 
beiden letzteren übereinstimmen). 

Diese Differenz ist , wie aus den angegebenen 
Beispielen hervorgeht, doch vom Navigateur nicht zu 
vernachlässigen, da 27" in der wahren Distanz eine 
um ca. 14' abweichende geographische Länge geben. 



Es ist um so mehr Rücksicht darauf zu nehmen, 
wenn man erwägt, dass wir Iwi der Berechnung der 
wahren Distanz Correctionen von einigen Sekunden 
nicht ausser Acht lassen dürfen. 
Es fragt sich nun: 

Woher kommen diese Differenzen (auch bei 
ff «r u. ff A.R.)? 

Welche Daten verdienen den Vorzug? 
Hierüber Aeusserungen von Astronomen zu hören, 
soll der Zweck dieser Zeilen sein, und es würde mir, 
und gewiss manchem anderen Navigateur grosses 
Vergnügen bereiten, baldigst in Ihrer Zeitschrift 
etwas darüber zu lesen. 

Greenwich mittl. Zeit. 
Lunar distanecs 1882. 



i. 

2. 



Datum and 
Stand». 


Sterna 
Name 
nnd 
Poelt. 


Berliner 
Jahrbach. 


Orw. Nantl- Waehing 
calAlmanacj Alnt41u ,. 


Bemerkungen 
betr. Diatanten 
Im Washington 
Almanac. 


11/111 0 o. 


Sci.ut 

Ost 


106»57'6- 


loewe- 


106*o7'15"ii 10" tjröiser 


3 U. 


» 


10WW31* 




10&-27'41" 


10- .. 


17/1H 0 ü. 


9 


28»56'42- 


28»56'42- 


28 W 1» 


19" . 


3 ü. 


T> 


27«1S"39* 


9T»1«^9- 




18- , 

- 


15/8 0 ü. 


n 






WiV 6- 




15/3 0 ü. 


Spica 
Wem. 


96°30' 8" 


96»30*3" 




i 87- kleiner 


19/4 0 U. 


Sonne 

WB8L 


21«13*24" 


21«13'84" 


ains'ii* 


13- . 


3 ü. 


"> 


22°50' 9" 


9' 


22M9W 





So geht es durch das ganze Buch hindurch. 

Mit vorzüglicher Hochachtung 
Ew. Hochwohlgeboren ganz ergebenster 

H. Feyen, Steuermann. 

Antwort der Redaktion. Es wird altern Beobach- 
tern von Monddistatuen, welche sich oft in dem Ergebnis 
ihrer mühevollen Anstrengungen getäuscht gesehen u 
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heinahe daran verzweifelt haben, eine zufriedenstellende 
Reihe von Beobachtungen zu erhalten, eine gewisse Ge- 
nugthuung bereiten, wenn sie hören, dass die mit einander 
identischen Monddistanzen des Nautical Almanac nnd des 
Berliner Jahrbuchs bis 1. Jan. 1883 nach Tafeln berech- 
net wurden, welche bei ihrem ersten Erscheinen (Hansen, 
Table* de la lune, London 1857) besonders auch wegen 
der gründlichen Berücksichtigung der Störungn des Mond- 
laufs durch die Sonne mit Beifall begrOsst wurden, im 
Laufe der Zeit jedoch sich hie und da, besonders In 
£ «> und £ A.B. als correctionsbedurftig erwiesen haben. 
Infolge davon haben lange Jahre hindurch die amerika- 
nischen Astronomen zu Washington ihrer American Ephe- 
meris die von Hansen abweichenden Tafeln von Pierce 
(Tables of the moon, Washington 1865) zu Grande gelegt, 
bis durch eine auf Grund derselben von dem Vorstand 
der American Ephemeris, Prof. Newcomb, aufgestellte 
empirische Formel bewirkt wurde, dass durch HinzufOgung 
derselben zu Hansen'* Tafeln eine bedeutend grössere 
Übereinstimmung mit dem Himmel erzielt wurde, (es ; haben 
sieh z. B. für die Zeit des jüngsten Venusdurchganges 
( orreetnren der Hansen sehen Tafeln ergeben, die durch die 
Beobachtungen in vorzüglicher Weise bestätigt worden sind). 

Diese sogenannten Newcomb'schen Corrcctionen sind 
1878 unter dem Titel „Corrections to Hanscn's tables 
of the moon, prepared and printed for the use of the 
American Ephemeris and Nautical Almanac'' erschienen, 
und am Ende des zugehörigen einleitenden Textes ist zu 
lesen: With tliese corrections it is intended to employ 
Hansen's tables in the Americau Ephemeris for 1683. Die 
weite Hinausschiehuug dieses Termins erklärt sich einfuch 
aus der jahrelangen Voraushcrechnung der Jahrbücher. 

Von demselben Jahre, 1883 Jan. 1., an haben aber 
auch der Greenwicher Nautical Almanac und das Berliner 
Jahrbuch die Newcomb'schen Correctionen angenommen, 
indem sie von da an bei den Mondürtern ausdrücklich 
erklären: «the right Asccnsion and Declination rontain 
Newcombs Corrections prepared and printed for the use 
of the „American Ephemeris and Nautical Almanac". 
Während also früher A. E. die Theorie von Pierce, N. A. 
die ursprüngliche Theorie von Hansen den Monddistanzen 
/o Gruudc legte, haben sich von 1883 Jan. I. an beide 
auf die durch Newcomb eorrigirte Theorie von Hansen 
geeinigt und damit erreicht, dass die Monddistanzen inner- 
halb ganz geringer Betrage (die von kleinen Differenzen 
i» der Annahme der Stern- und Sonnenörter herrühren, 
und meistens 1" kaum übersteigen können) übereinstimmen. 
Auch ist es kaum zweifelhaft, dass die Ephemeriden, wie 
jetzt, so auch in den nächsten Jahren eino für die Zwecke 
der Schiffahrt genügende Genauigkeit haben. Die Länge, 
Breite, Horizontalparallaxc und Halbmesser des Mondes 
bringt der Naut. Alm. übrigens laut ausdrücklichem Vor- 
merk im Jahrgang von 1*83 nach wie vor nach den Han- 
scn'schen Mondtafeln. 

Es liegt nun nahe, an die Herren N'avigationslehrcr, 
welche ja vorzugsweise vom festen Ort aus Beobachtungen 
von Monddistanzen leiten oder selber anstellen, die Frage 
zu richten, ob ihnen aufgefallen ist. dass seit 18S3 eine 
durchgängig grössere l'ebereinstimmung ihrer aus Mond- 
distanzen gerechneten und ihrer wirklichen Längen her- 
vorgetreten ist. Damit Hesse sich der an sich schwie- 
rigen Frage näher treten, welche Daten bei der Berech- 
nung der etwa vor 1883 beobachteten Monddistanzen den 
Vorzug verdienen. Die Frage ist deshalb schwierig, weil 
die Mondbcwegung vielleicht überhaupt die Berücksich- 
tigung anderer Umstände (z. B. die Veränderlichkeit der 
Dotation der Erde und dcrgl.) nötig macht. Im allge- 
meinen nnd sowohl die aus den Pierce'srhcn Tafeln als 
auch die aus den Hansen'schen Tafeln berechneten Mond- 
längen zu gross, und es ist ohne sehr umfangreiche Rech- 
nungen nicht zu entscheiden, welche Tafeln die weniger 
uugenauen sind. Nach den Vergleichungen in dem Bande 
der Washington Observation* für 1880 schien damals 
Pierce meist etwas kleinere BVhler zu geben als Hansen. 



Oie Jahresversammlung brrtiacher Schiffbaumeiiter. 

Einen Hauptgegeosland der in der stillen Woche ab- 
gehaltenen Beratungen bildeten die Leistungen der Ma- 
schinen mit dreifacher Expansion, im Vergleich zn den 
gewöhnlichen Compound-Maschinen mit zwei facker A'rpou- 
sien. Die Erfahrung hat entscheidend bewiesen, dass nater 
Anwendung von Dampf von 120 — 150 ff Druck bei drei- 
maliger aufeinander folgender Expansion in drei getreueteu 
Cylindern ein Kohlenersparuis von 15 bis 20% erzielt 
wird. Ein solches Ersparnis ist so wichtig für Krieg»- 
als Handelsschiffe, zumal für letztere anf längern oceanischen 

! Reisen damit eine Vergrüssernng der Ladefähigkeit Hand 
in Hand geht. Vor 25 Jahren hielt man noch einen 
Verbrauch von 4 — 6 ff Kohlen per indizirte Pferdeknft 

' und Stunde für eine gute Leistung der Ingenieunrissen- 
schaft. Mit der Einführung der Oberflächen -Condom 
verringerte sich der Verbrauch auf 3 — 4 ff: durch die 
Anwendung der Compound-Maschine mit höherm Dampf- 

: druck sank der Bedarf uuf 2 — 2f ff. und jetzt ist er bei 

| dreifacher Expansion auf fast lj ff heruntergedrückt, d t 
auf etwa '/i des Bedarfs vor einem Vierteljahrhnndert 
Auf solche Ergebnisse dürfen die Schiffsingenieure stol; 

i sein; sie verbürgen die immer weiter um sich greifende 

I Erbauung von Dampfern. 

Die Verbesserung des Schiffshessel lässt noch manche. 

! zu thun übrig, weil über der Ersparnis an Kohlen die 
Vorbesserung der Dampferzeuger aus den Augen verloren 

; wurde. Hier bürgert sich immer mehr der Jorcirtt Zug' 
in den Schorlöchcni ein; Dampfjachten beschleunigen di« 
Koblenverbrennung, indem sie mit gewaltsamem Drock 
Luft in die Oefen treiben, aber ohne die Schürlöcher n 
scbliessen, wie in den Torpedoböten geschieht, nnd den- 
nächst überhaupt bei Kriegsschiffen geschehen dorfu. 
Mau kann durch „forcirtcu Zug" die indizirten PferdckriA- 
um 50 — 60 % steigern , und zwar über eine Dauer im 
4 — 5 Stunden, was nicht blos für Kriegsdampfer son^m 
auch für Handelsdampfer gelegentlich von grossem Vowit 

; werden könnte. Ob Gewicht und Rauminhalt der Marine' 

i kossei erheblich vermindert werden dürfen, diese Fr»c< 

j unterliegt einstweilen noch angestellten Versuchen, eben«- 
wie die Verbesserung von Schrauben uud Sicherheit*- 

, venlilen der Schnelldampfer, die gar sehr von der pral 

l tischen Anordnung der Einriebtungen abhängen. Die An- 
wendung dicker Stahlplatten für Kessel mit hohem Dred 
hat einen Stoss erlitten durch das unerwartete Planet 
eines solchen Kessels, wenn auch die überlegene Stärkt 
Zähigkeit und Gleichmässigkeit des neuen Materials es » 
einem furchtbaren Nebenbuhler der besten Sorten von Eiset 
machen. Auch die Unierbringung der Kohlen in ikrt» 
Behältern, so dass ihre Anwesenheit oder Abwesenheit 
keinen Einfluss auf die Stabilität des Schiffskörper» hat. 
also die Mitnahme grosser Ilallastmassen notwendig machi. 
ist Gegenstand eifriger Forschungen. 

Eine neue Untersuchung, an welcher auch Mr Froud« 1 
sich beteiligte, betrifft den Einfluss freien Wasser s in 
Schiffsraum auf die Ermässigung des Kollens des Schiffes 
Man bat bereits allen Grund sich davon bessere Wirkungen 
zu versprechen, als von den bislang üblichen Dilgekielcn 
und ähnlichen Hulfsmitteln; doch ist noch mehr wissen- 
schaftliche Begründung erforderlich. Endlich zog Heeks 

j .Methode zur Messung der Stabilität von Schiffen* in 
gebührender Weise die Aufmerksamkeit auf sich, zmnil 
er seine Sätze durch ein praktisches Modell bei allen 
Neigungswinkeln unterstützte und veranschaulichte. Selbst 
unerfahrene Zeichner können seine Methode am Zeichnen- 
tisch anwenden, so tief gelehrt sonst die Idee und die 
Erfindung selber auch sind. 

Auch in Deutschland soll sich vor Jahren ein Verei: 
von Schiffbaumeistem gebildet haben ; von einer Jahresver- 
sammlung uud von nützlicher gemeinsamer ThiUigkeit 
hörten wir indessen nicht. Liegt's am Haupt oder »" 
den Gliedern V 
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Zur MatruMfrase. 

Von einem alton Schiffer. 
:Sihlu«ji.) 

Endlich bliebe noch das Verhältnis des Schlaf bau- 
zum Schiffsinann bei dem neuen System zn erwägen, näm- 
lich wenn derselbe eine Korde rang fttr Kost nnd Logis 
behilt, die jetzt ans dem Handgelde beglichen werden 
kann. Ks kommt nichts desto weniger auch jetzt nicht 
selten vor. dass dieses nicht reicht, sämtliche Schulden 
zn decken, nnd der Kreditor einfach die Papiere, Kiste 
und Seezeug des Schuldners als Pfand behalt. onbeküm- 
mert darum, dass die Sachen einen viel höheren Wert 
haben, als die Schuld betragt. Der leichtsinnige oder 
der unverschuldet in Not geratene Mensch muss mit dem 
Anzüge, den er gerade auf dem Leibe trügt an Bord 
und nach See. 

Hier liegt wieder ein wunder i'nnkt. Klagbar wer- 
den kann der Sehilfsmann in den seltensten Fällen, denn 
dazu gehurt Geld, welches er eben nicht besitzt, und 
Zeit. Wenn aber Janmaat angemustert hat, mnss er no- 
lens volens an Bord, sich auf einen Prozess einzulassen, 
ist absolut keine Zeit vorhanden. Sollte es da nicht mög- 
lich sein, solche Sachen in die Hände der Polizei zu legen? 
Nach den in Deutschland herrschenden Gesetzen kann einem 
Schuldner weder das unentbehrliche Hansgerat noch das 
zur Ausübung seiues Gewerbes nötige Handwerkszeug sistirt 
werden: was dazu zu zählen ist, ist der Entscheidung des 
Richters anheim gegeben. Gleicher Weise ist dem Schiffs- 
mann das Seezeug zur AnsObong seines Gewerbes anent- 
behrlich. Da aber der Weg zum Richter, wie eben ge- 
sagt, zu weit und zn kostspielig ist, müsste der Schiffs- 
mann an die Polizei gewiesen werden, nnd ich sehe keinen 
praktischen Grund, höchstens einen theoretischen, weshalb 
ein Polizei-Beamter nicht mit solchen Bagatellsachen be- 
traut werden könnte. 

Tn Deutschlands grossten Hafen, Hamburg und Bremen, 
erhalt ein Seemann nur durch den Heuerbaas eine Heuer. 
Dieser berechnet sich fttr Besorgung derselben nnd fUr 
die verzwickte Vorschussnote je nach Umständen mehr oder 
weniger. Während ein Matrose 3—6 Jk zu zahlen pflegt, 
muas ein Schiffsjunge fttr seine erste Stelle 30—50 Jk 
zahlen, ja es werden Fälle erzählt, die schier unglaub- 
lich klingen, nämlich dass Binnenländer mehrere hundert 
Mark zahlten, eine Summe, die mit der geleisteten Arbeit 
uie und nimmermehr in Verhältnis stehen kann. Infolge 
solcher Vorkommnisse haben viele Kbedereien sich vor- 
behalten, die Jungen selbst an Bord zu schicken. Da 
haben doch wenigstens die Jungen in den Heimatshafen 
der Rheder oder die, deren Kitern Konnexionen haben, 
Aussicht, ihrem Drange zn folgen; den andern wird es 
damit freilich nnr noch um so schwerer gemacht. Die 
erste Matrosenstelle , die erste Stelle als Zimmermann, 
als Unter- oder Obersteoermann wird regelmässig um eine 
grössere Summe gebrandschatzt. Nicht als ob der Heuer- 
baas geradezu sagen sollte: Gieb mir 10, 20 oder 50 Jk, 
wenn Du die Heuer bekommst! Bewahre, der Mann wird 
so lange hingehalten, bis er sich freiwillig zu dem Opfer 
erbietet nnd dem wird kein Gesetzgeber oder Richter direkt 
etwas anhaben können. Alle Erhebungen, wie sie seit 
etwa einem Vierteljahr der Herr Polizei - Inspektor in 
Bremerhaven versucht, iudem er diejenigen auffordert, sich 
zu melden, die für Erlangung einer Heuer unverniltnis- 
mässige Summen bezahlt haben, werden meines Erachtens 
zu einem negativen Resultat fahren. Ein positives Re- 
sultat dürfte nur erzielt werden können, wenn alle Schiffs- 
leute — vom Obersteuermann bis zum Jangen nnd Kohlen- 
meiler herunter — bei der Abmusterung unter Eid zur 
Aussage gezwungen werden. Freiwillig werden sie dies nie 
(hun, einesteils weil sie sich schämen, Ober Gebühr für 
oino Heuer bezahlt zu haben, womit sie so zu sagen in 
die Klasse geringwertiger Leute kommen, andernteils weil 
s ic nicht ohne Grund die Rache der Heuerbaase furchten. 



Vorstehend geschilderter Mißbrauch mit den Heuer» 
hat den Norddeutschen Lloyd in Bremen schon vor langer 
1 Zeit und erat im letzten Jahre zwei Hamburger Firmen 
getrieben, ihre Leute selbst anzuheuern. Letzterer Fall 
hat im Lager der Heuer- and Schlafbaase einen Ent- 
rüstungssturm veranlasst, der zu dem Beschluss geführt 
hat: Kein Mitglied der Znnft soll den betreffenden Ree- 
dereien einen Mann zukommen lassen! Wie der Krieg 
enden wird, weiss ich nicht; dass aber meine Sympathien 
auf Seiten der betreffenden Rhedereien stehen, brauche 
ieh wohl nicht hinzuzufügen. Auch auf dem sonst muster- 
haft verwalteten Norddeutschen Lloyd scheint manches 
eingeschlafen zu sein: mnsste doch vor nicht langer Zeit 
ein Obersteward plötzlich entlassen werden, weil er einem 
armen Kellner für eine Stcwardstelle 50 Jt. abgenommen 
hatte. 

Nach den Krzählnngcn alter Schiffer wurde ursprüng- 
lich der Wa-sserschout eingesetzt, um den Schiffern die 
nötige Mannschaft zu stellen. Allmälich soll dies abge- 
kommen sein, indem freilich der Wasserschont vom Schiffer 
oder Rheder die Ordre bekam, für dieses oder jenes Schiff 
! soviel Matrosen u. s. w. anzuheuern, diese Ordre aber cin- 
, fach einem Schlaf baas übergab, der die Leute zusammen- 
1 brachte, zur Anmusterung führte und last not least dein 
i Wasserschout gegenüber ihnen das Handgeld verbürgte. Für 
'■ diese Bürgschaft und für die Besorgung der Heuer be- 
rechnete sich der Schlaf baas eine Vergütung vom Schiffs- 
mann, während der Wasserschout eine solche vom Rheder 
erhielt. Bald wurde die Umgebung des Wasserschout 
vollständig nnd durch Gebrauch sanktionirt, dass der 
Heuerbaas direkt vom Rheder oder Kapitän den Auftrag 
bekam, die Leuto zu stellen und der Wasserschout, jetzt 
das Seemannsamt, erhielt die Gebühren nach wie vor bloss 
für den vorgeschriebenen Anmusterungsakt und beküm- 
merte sich gar nicht mehr darum, woher und welche 
Leute das Schiff bekam. 

In England und Amerika hat sich ein völlig anderer 
Modus herausgebildet, der unserm ältesten Verfahren je- 
doch sehr gleicht. Das Seemannsamt (um unsern deut- 
schen Ausdruck fest zu halten) bekommt vom Rheder 
oder Schiffer den Auftrag, für das Schiff X, Kapt. T, vom 
Zten dieses Monats so viel Mann fttr die Reise nach M 
und (oder) N anzumustern und an Bord zu senden. So- 
fort wird eine Aufforderung ausgehängt, worauf alles Nötige 
bemerkt ist. Heuersuchendc Seeleute gehen selbst hin, 
sehen nach, ob etwas, ihren Wünschen entsprechend, vor- 
handen ist und melden sich direkt im Seemannsamt. Zum 
Anmusterungstermin erscheint der Schiffer, mustert die 
Gemeldeten nnd alles ist in Ordnung. Erhält der Schiffs- 
mann keinen Vorschuss, so ist auch keine Bürgschaft nötig 
und Geld für Besorgung der Heuer hat niemand zu for- 
dern. Das Geschäft geht glatter von statten, als unter 
den jetzigen Verhältnissen. 

Im Fall keine Meldungen oder deren nicht genug 
einlaufen, lasst das Seemannsamt die Leute aufsuchen 
oder geht auf die Schlaf baase zurück. Das Heuerbaas- 
system, wie es sich in den grössern deutschen Häfen aus- 
gebildet hat und in den kleinern Häfen in der Ausbildung 
begriffen ist, und von der Börse der Seeleute zehrt, würde 
bei Befolgung des geschilderten Weges, der wie gesagt, 
ein alter, langst begangener aber in Unordnung geratener 
ist, zum Vorteil der Seeleute zu Boden fallen. 

Bei all den vorstehend geschilderten Uebelständen, 
die den Seemannsstand drücken, ist Selbsthülfc meines Er- 
achtens unmöglich, denn Zünfte oder Verbände können 
bei der Zerstreutheit der Seeleute über die ganze Welt nicht 
gebildet werden. Die Seeleute sind lediglich auf die 
Hülfe von Oben angewiesen und möchte ich den Gesetz- 
gebern hiermit warm ans Herz legen, den Seeleuten recht 
bald, ehe der Stand so weit verfällt, wie es in England 
und Amerika bereits der Fall ist, die nötige Hülfe zu 
bringen. 
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Die in dem Vorstehenden besprochenen und nach 
meiner Ansicht zunächst nötigen Vorbcugungsmassregeln 
erlaube ich mir wie folgt zu kurzen Sätzen zusammen- 
zufassen : 

1. Verhinderung des Runnerunwesens; 

2. Abschaffung der Vorschüsse und dafür 

3. Einrichtung der Ausrüstungskiste; 

4 . Einführung der Unfall Versicherung und Ausdehnung 
derselben auf die Effekten der Schiffsleute; 

. Acndcrung des Anheuerungsmodus nach altem oder 
englischem Muster, natürlich unsern jetzigen Ver- 
hältnissen angepasst; 
C . Bei Beschlagnahme der Effekten eines Schiffsinunnes 
die Entscheidung in die Hände eines Polizei-Beamten 
legen. 

So viel über das, was durch Aenderung von Gesetzen 
oder durch Verordnungen zu erreichen ist. Damit ist 
aber noch lange nicht alles gethan! Die Hauptsache ist 
meiner Ansicht nach nur durch Erziehung resp. durch 
moralische Einwirkung zu erreichen. 

Es gab eine Zeit, in der mau die ganze Erziehung 
des Volkes in die Hände der Kirche und deren Diener 
legte: darauf erhoffte man alles Heil von der Schule. 
Der Schulmeister sollte Schlachten gewonnen haben and 
Gott weiss, was man alles von ihm erwartete. Heut zu 
Tage sieht jeder Unbefangene klarer und klarer ein, dass 
beide, Kirche und Schule, nur Einzelfaktoren in einer 
langen Reihe derselben sind. 

Die Gesetzgebung scheint nachgerade, wenn auch nur 
von der Furcht vor der Sozialdemokratie getrieben, wie 
unser grosser Staatsmann sich ausdrückt, in richtige Hah- 
nen zu lenken, aber ein Hauptfaktor ist und bleibt immer 
in der Erziehung eines Standes nächst der Familie das 
Leben, speziell die Einwirkung von Kollegen, Mitarbeitern 
und Vorgesetzten. 

Uesondcrs über die Einwirkung der Vorgesetzten anf 
den Schiffsmann möchte ich noch ein paar Worte anfügen : 

Wenn man mitunter in die Gesellschaft von Schiffs- 
kapitänen kommt, sollte man meinen, dass heut zu Tage 
an unsern Schiffsleutcn kein gutes Haar sei. An Dumm- 
heit, Faulheit, Widerspenstigkeit und, Gott weiss, an was 
für moralischen und körperlichen Gebrechen , sollen sie 
leiden. Andere Kapitäne hingegen wissen nichts derartiges 
zu berichten, und zum Lobe unserer deutschen Kapitäne 
mnss ich hinzufügen, dass die letzteren der Zahl nach über- 
wiegen; da diese aber still sind und jene in die Posaune 
stossen, hört man von ersteren viel mehr Klagen als von 
den letzteren Lob der deutschen Seeleute Wie der Herr 
so der Diener bewahrheitet sich nicht allein auf dem 
Lande sondern auch auf dem Meere. 

Trotzdem körperliche Züchtigungen als Stralen ver- 
boten sind, wird zwischen Himmel und Wasser noch immer 
ein guter Teil Ucbertretungcn, Vergehen und Unaufmerk- 
samkeiten durch Schläge und Püffe geahndet. Ob immer 
zur rechten Zeit und gerecht, möchte ich denn doch sehr 
bezweifeln. 

Wenn der Schiffsmaun des Nacht« zum /.wecke des 
Scgelsetzens und Bergens um seine Ruhe gebracht ist, 
wird seine Freizeit am Tage nichts desto weniger nur zu 
oft um keine Minute verlängert, wenn das Wetter nur 
irgend welche Schiffsarbeiten zulässt. Rei der kargen Be- 
mannung muss jede Minute benutzt werden, um das Schiff 
in ordentlichem und säubern Zustande zu erhalten. Um 
das Wohlbefinden der Arbeitsmaschine, die doch ein Mensch 
ist, bekümmert sich nur zu oft Niemand, als bis es zu 
spät ist. wenn sie den Dienst versagt, krank ist oder 
sonst zusammenbricht. Erst die Gefahr, die Arbeitsleistung 
zu verlieren und obendrein noch ein Vierteljahr für Kur- 
kosten aufkommen zu müssen, treibt dazu, den Bogen 
nicht zu straff zu spannen. Man darf ganz getrost be- 
haupten, dass ein nicht ganz kleiner Teil unserer Schiffe 
nicht genügend bemannt ist und dabei wird noch immer 
versucht, hier einen Mann auf Deck, dort einen Mann in 
der Maschine abzuknappen, um eine kleine Dividende 



selbst in den jetzigen schlechten -Zeiten herauszuschlages 
Ist dann die Reise trotz der verminderten Mannschaft a&d 
des Protestes seitens des Kapitäns glücklich von Statten 
gegangen, so heisst es: Seheu Sie wohl Kapitän, dass 
es geht! Dass die übrige Mannschaft Ober Gebahr an- 
gestrengt wird und bei etwaigen Unglücksfällen völlig 
unzureichend ist, will man nicht wissen. Dieselben Klagen, 
welche hierüber seit mehreren Jahren von England u> 
dem „Nautical Magazine 4- zu uns herüber tönen, könnt« 
auch hier, von Deutschland, vernommen werden, wenn 
man sie nur hören wollte. 

Erreicht das Schiff den Hafen, so wird Janmaat über 
Hals und Kopf abgemustert, um erst, wenn das Schiff 

; wieder in der Schleuse liegt, wieder an Bord zu kommen 
Von dem Nachsehen der Takelung, Aufbringen und Herunter 
nehmen der Raaen. Stengen und des stehenden Gutes be- 
kommt weder der Junge noch der Matrose etwas zu sehen 
wenn nicht etwa bei Spaziergängen am Hafen. Scbauer- 
leute verrichten diese Arbeit nach Ansicht der Rhede: 
schneller und billiger, recht oft aber, möchte ich hinzu- 
setzen, auch flüchtiger und schlechter. Ich habe Leute 
gesprochen, die zwei Jahre als Matrose gefahren hatten, 
aber weder eine Bramraa heruntergenommen noch nach 
oben gebracht hatten. Ist os da zu verwundern, wenn 

| von vielen Seiten behauptet und bewiesen wird, dass die 
Qualität der Matrosen abgenommen habe und noch ab- 
nehme? Nimmt man noch dazu, dass die Matrosen auf den 
Dampfern nicht viel mehr als Putzen, Scheuern und Steuern 
in See , und nichts als Löschen und Laden bei Laad zu 
thun haben , ist es dann zu verwundern , dass die 8*e- 
mannschaft im allgemeinen abnimmt. Statt jedoch des 

I Umständen Rechnung zu tragen, wird gar oft kurzsichtig 
auf den einzelnen losgescholten, dein die Umstände nicht 

i gestatteten, sich besser in seinem Berufe auszubilden. 

> trotzdem er dies selbst ganz gern gethan hätte. 

Die Matrosen haben kein Interesse mehr für in 
Schiff, hört man so vielfach klagen: früher sorgte drr 

i Matrose für das Schiff wie für sein Eigentum. 

Als Schreiber dieses vor 30 Jahren seine Seefahrt 
begann, kam ein Teil der Mannschaft mit Region de- 
j Ladens an Bord; nur ein Stauer besorgte das Stau«. 

das Uebornchmeo der Ladung, das im Raum entlang Tram 
| portiren u. s. w. wurde von der Mannschaft verrichtet 
In den Zwischenzeiten wurde die Takelung , das Segel 
werk u. s. w. nachgesehen und das Schiff überhaupt nie- 
der seeklar gemacht. Nach Beendigung der Reise wurdt 
1 die Schamticlung von oben geholt, wurden dio Segel ab- 
\ geschlagen und weggestaut oder ans Land gebracht, da« 
j laufende Tauwerk ausgeschoren . das Schiff gelöscht un4 
< sorgfältig gereinigt: erst dann hiess es: Euer Monat i<t 
| gut, und im selben Athem wnrden die guten Leute ge- 
i fragt: Wollt ihr wieder mit? Der eine antwortete viel- 
l leicht: Ju, wenn ich gleich an Bord bleiben kann; der 
andere: Ich möchte erst 14 Tage zu meinen Eltern, und 
j dergleichen mehr. Nicht selten fuhren Steuermann, Zin- 
mermann, Scgelmacher, Koch und eine Anzahl Matrosec 
Jahre und Jahre lang mit demselben Schiffe. Mit der 
Zeit wuchs die Zuneigung zu dem „alten Kasten", der 
sie so oft durch Sturm und Seegang sicher getragen hatte 
Wie sieht das jefzt aus ? Sobald das Schiff im Hafen 
festgemacht ist, heisst es: Abmustern! Die Frage, ob je- 
mand wieder mit will, ist unnötig, denn wenn der Malrosr 
4—5 Wochen in die Schlafstelle soll, um wieder mit dem- 
selben Schiffe auszugchen, so kommt dabei der ordeni- 
I lichste Meusch uns Schuhen und Strümpfen. Jede Bei« 
ein anderes Schiff und einen andern Kapitän, bald Dampfer 
bald Segelschiff, wie die Verhältnisse es mit sich bringen 
Woher soll da dem Manne eine Zuneigung zum Schifer 
oder zu dem Schiffe kommen ? Es wäre ein Wunder, wem. 
I dieselbe dabei wachsen und gedeihen wollte. Ordentlich 
| wehmütig stimmt es mich jedesmal, wenn ich Nachmittag 
ein Schiff binnenkommen sehe und Abends die Mannschaft 
vor dem Seemannshause finde. 
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Unsere Dampfschiffs- Gesellschaften suchen sich wenig- 
tens zum Teil einen Stamm guter Leute zu erhalten, in- 
cm sie dieselben nicht jede Heise an- und abmustern, 
ondern sie für 6 Monate anheuern. Ausserdem strömen 
(inen die verheirateten Leute zu, die für Weib und Kind 
u sorgen haben und schon deshalb die ordentlichsten 
ind. Durch Zuwendung kleiner Torteile als Quartennaster, 
»onkeymanwT, für Uebernrbeitsstunden n. s. w. suchen 
ie dieselben zu halten. Es ist ihnen anch zum Teil ge- 
nügen, ordentliche und tüchtige Leute heranzuziehen und 
festzuhalten , aber das oben geschilderte , verderbliche 
System bleibt nicht ohne ltückwirkung auf sie. Der Segcl- 
ichiffahrt wird damit eine grosse Anzahl der Mehligsten 
tfatrosen entzogen, andere derselben finden Aufnahme unter 
len Taklern und Stauern, und wenn sie in diesem Fache 
jerade nichts zu thun linden, sind sie beim Laden und 
löschen der Schiffe thiltig. Der See sind und bleiben 
ie entzogen und linde ich hierin wiederum einen Grund, 
lass die Qualität der Matrosen gejjen früher berunterge- 
:angcn sein rauss. Wenn kein Sauerteig vorhanden ist, 
woher soll dann das Brod Geschmack bekommen;' 

Es mag das in der grossen Fahrt herrschende System 
lurch die Lage der Segelschiff ah rt geboten sein, wenigstens 
vird dies behauptet, aber dann ist es geradezu unerklär- 
icb. dass gerade bei den kleinern Segelschiffen, die sich 
loch noch schlechter rentiren als die grossen, die Leute \ 
neistens längere Zeit an Bord bleiben. Nichts desto 
veniger werden auch die kleinen Schiffe in Mitleidenschaft 
gezogen, denn orfahrungsmässig geht der Zug der See- 
oute von den kleinen zu den grossem Schiffen, um frei- 
ich nur zum kleinern Teile zu den erstcren zuruckzu- j 
kehren, so dass man die Rinnen- und Küstenfahrt schon : 
xeradezu die Schule der grossen Fahrt genannt hat. 

Nicht wenige Schiffer haben die Idee, dass die Ma- 
rosen — spottweise Jantjes genannt — nicht wie andere 
jOUte zu behandeln sind, dass mit ihnen nicht auszu- 
kommen ist, wenn man sie gut behandelt: je milder man 
nit ihnen umgeht, desto widerspenstiger und störrischer 
ollen sie werden, schrieb am 10. Marz 1838 ein Kapitän i 
in seineu Freund, der früher als Steuermann mit ihm ge- 
fahren und kurz vorher eiu Schiff als Kapitän erhalten , 
Kitte. Er führt dann fort: „Obgleich ich diese Ansicht 
iio völlig geteilt habe, war ich doch geneigt, ähnlich zu 
lenken und danach zu handeln. Niemand konnte sagen, i 
lass ich meinen Leuten gegenüber hart war oder eine 
• reude daran hatte, sie zu quälen. Ich gab ihnen gutes 
•Jsscn und Trinken nnd verlangte niemals mehr Arbeit 
on ihnen, als allgemein Gebrauch war. Aber trotzdem 
iatte ich selten eine Mannschaft, die zwei Reisen mit mir 
lachte. Ich konnte nicht finden, was denn eigentlich 
'erkehrtes von mir begangen wurde. Ich hatte niemals 
ine zufriedene Mannschaft nnd war nie selbst recht zu- 
rieden." 

,Es ist nicht nötig, Dir die Umstände zn schildern, 
■ ie ich dazu kam. ineine Ansicht in Bezug auf das Vor- 
teilende zu ändern. Ich fand, dass obgleich ich kein 
r crgnügen darin fand, die Leute zu quälen, ich hingegen 
uch nichts gethan hatte, ihr Wohlbefinden zu erhöhen, 
ch rügte die kleinsten Vergehen und war niemals freund- 
ich genug, ein solches zu vergeben. Jetzt bin ich üher- 
eugt, dass der sicherste und leichteste Weg, selbst zu- 
-ieden und glücklich zu sein, der ist, die Zufriedenheit 
nd das Wohlbefinden anderer zu erhöhen. Du triffst 
türrische Charaktere, die Dein Betragen ihnen gegenüber, , 
•ie milde und väterlich es auch sei, nicht begreifen können; 
ulche werden versuchen, Dich zu vexiren und zu reizen, l 
renn sie Dich immer glcichmässig und ruhig finden. Werde 
iebt zornig, sondern deute ihnen an, dass Du nicht weisst, 
b T>u sie bemitleiden oder verachten sollst und lass sie 
elicn sobald als möglich." 

Ich kann nicht schliessen, ohne allen Kapitänen und 
teacrleuten diese vor fast 50 Jahren geschriebenen Worte 
ringend ans Herz zu legen und meine unumstössliche 
ft-inang dahinauszusprechen: Gute Schiffer haben selten I 



| wirklich schlecht« Leute. Seht den Schiffsmann und Jungen 
I als denkende und fühlende Menschen an, bekümmert euch 
um sein Wohlbefinden, nehmt Anteil an seinen Freuden und 
Leiden nnd ihr werdet enre Freude an ihm haben. Die 
Klagen über die Übeln Eigenschaften der Matrosen sind 
allein auf diese Weise aus der Welt zn schaffen und in 
keiner andern, weder durch Gesetze mit allerlei Straf- 
bestimmungen noch durch Schulen. Der eigentliche Ma- 
trose ist und bleibt immer ein grosses Kind, freilich mit 
Unarten desselben behaftet, das aber leicht za behandeln 
und dankbar ist für jedes Zeichen der Güte und Liebe. 



Der Jahresbericht des Norddeutschen Lloyd, 

welcher in der General -Versammlung vom 28. April er- 
stattet wurde, schliesst ab mit einem Reingewinn pro 18H4 
von Jb. '2 362 77!i. 45, nachdem von dem Urutto-Botriebs- 
Ueberschnss von 0 2*0 202.40 abgesetzt wurden: 

nn Zinsen Jk 600 000.— 

„ Geschlfts-Unkostcii „ 430 085.90 
„ Einkommensteuer . . 127:124 20 
„ Abschreibunge n .. „ 2 768 395.60 
Zusammen M. 3 926 705 . 70 
dagegen ein Gewinn-Saldo aus 1883 mit 258 .75 zuge- 
schrieben war. 

Davon sind verteilt A21 . 00 (07, %) 

per Aktie Dividende = Jb. 1 296 000 

5 % des Aktienkapitals der Rücklage 

zugeteilt = r 996 428 . 55 

5 % Vergütung dem Verwaltungsrat. . = . 68 303.40 

Saldo auf 1885 übertragen 2 023.50 

Zusammen ^.2 362 755.45 
Nach Amerika wurden befördert 

105 367 Pers. in 18x4. gegen 110 877 Fers, in 1883.- 
Von Amerika wurden befördert 

29 530 Pers. in 1*84. gegen 18 648 Pers. in 1885. 

Das Frachtgeschäft war überall gedrückt; das im Gan- 
zen trotzdem nicht ungünstige Resultat verdankt der Lloyd 
vornehmlich den 5 Schnelldampfern, welche allein für die 
Poslbefördernng 780 000 Jb. zur Kasse lieferten, und „be- 
gründete Aussicht gewähren, bei dem demn&cbstigcn Ablauf 
des jetzigen Kontraktes zwischen der englischen Regierung 
und den Liverpooler Linien auch die ausgehende englische 
Post zu erhalten". 

Die übrigen Linien nach Baltimore, Galveston, Süd- 
Amerika, Europa haben mehr oder weniger günstige Re- 
sultate ergeben. 

Die Rücklage beziffert sich einschliesslich der dies- 
jährigen Dotiruug mit 5 */o aes Aktienkapitals auf 
Jb. 7 460 390.65. 

Der Spcciahcrsicherungsfond ist schon seit vorigem 
Jahr wieder auf den statutenmässigen Höchstbetrag von 
1 Million TbalerGold = 1.3 321 428.55 gebracht, und 
sind deshalb die im Jahre 1884 erzielten Uebcrschüssc der 
Prämien aus eigenen Versicherungen dem Jaliresgcwinn 
zugerechnet. 

Die Baltimore Liuie, deren Aktien allmälig eingelöst 
wurden, hört von jetzt an als ein abgesondertes für Rech- 
nung der Lit. B. Aktionäre betriebenes Unternehmen auf 
zu existiren. 

Das Grundkapital der Gesellschaft hat jetzt eine Höhe 
von Jk 19 928 571.40. 

Der gante Bericht atmet eine icohllhuende Solidität 
des ganzen Unternehmens. Daraus begreift sich dass der 
Schlusssatz des Berichte resp. die Anträge des Verwal- 
tungsrats sich einstimmiger Annahme erfreuten. Sic lanten : 

Die Generalversammlung wolle heschlicssen : 
1 der Verwaltungsrat wird für den Fall, dass der Nord- 
deutsche Lloyd die vom Reiche zu snbventionirenden 
neuen Linien übernimmt, ermächtigt. Geldmittel bis 
zum Belaufe von Jb. 15 Millionen durch Ausgabe 
neuer Aktien und/oder Aufnahme von Anleihen nacb 
eigenem besten Ermessen zu beschaffen: 
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2. falls neue Aktien ausgegeben werden, sind dieselben 
den jetzigen Aktieninhabern in einer vom VerwnJlongs- 
rat näher 2a bestimmenden Weise nnd zu einem von 
ihm näher festzusetzenden Korse, jedoch nicht unter 
pari, anzubieten; 

3. ein et«» erzielter Gewinn wird dem Reservefond über- 
wiesen, 

und bitten wir ans das Vertrauen su schenken, dass wir 
in der Art nnd Weiso der Beschaffung der beantragten 
ol das Zweckmassigte im Interesse der Gesell- 



Die Bedeutung der einzelnen Meridiane för die Schiffahrt 

erbellt am deutlichsten aus der Menge und Tonneu zahl 
derjenigen Schiffe, an deren Bord die Längcnrechnungen 
von dem einen oder andern Meridian geführt werden. 
Sandford Fleming, einer der britischen Abgesandten zu der 
letzten Konferenz Ober die Bestimmung des ersten Meridians 
(Prime Meridian Conference) zu Washington, hat sich die 
Muhe gegeben, diese Zahlen in tabellarischer Uebersicht 
dem Kongress vorzulegen. Nach Fleming (vcrgl. die Pro- 
tokolle der Konferenz nach De Zee pag. 118) benutzen 
als ersten Meridian: 



Pari? 



Neaitel 

Chnntianin 

Ferro 

I'olkowa . 
SUH-khuhn. 



Rio de Janeiro 

Vi 



Sellin"«» 


Tons 


Schitro 


Tons 


S7 «63 V. 


14 600 972 d.h. in pt't. 66 auf 72 


iS 914 » 


1785 083 » < 


10 » 


8 


2 468 » 


66« 602 > 


5 * 


3 


2 263 ' 


715 448 -> ' 


4 » 


4 


2138 » 


696 988 » 1 


4 » 


3 


1 497 > 


667 682 » ' 


2 » 


3 


987 > 


298 641 > 


1.6» 


1.6 


717 » 


164 180 » 


1.6» 


1 


491 » 


164 000 > 


1 1 


1 


436 » 


81 888 » . 


1 » 


0.5 


253 » 


»7 040 » . 


0.6» 


0.5 


2 881 » 


634 669 > 


4.6» 


2.6 



Im Gamlen . ; . 57 697 v. 20 312 093 d. h. in pCt. 100 auf 100 
Gott sei Dank, darf man wohl sagen, dass Berlin oder 
Hamburg keinen Platz anter diesen Residenzen der Zaun- 
könige unter den Seefahrern einnehmen. Dass der Greenwicb 
Meridian als der meist benutzte die meisten Ansprüche 
auf allgemeine Anerkennung bat, geht weiter hervor aus 
deu Verkaufezahlen der britischen Admiralitätskarten und 
nautischen Almanachs, welche der frohere Königliche 
Hydrograph Evans mitteilen licss. Nach demselben sind 
von den Agenten der britischen Admiralität amtlich ver- 
kauft in den Jahren: 

1877 104 662 Seekarten und 18 439 nautical AI 



I87S 109 SM 

1879 103 943 

1880 114430 

1881 118 542 

1882 131 801 

I8H3 167 326 



K.40H 
16 290 
14 661 
16 870 
16 071 
1 . r . 685 



Die Steigerang des Absatzes der Karten in den letzten 
Jahren durfte wohl mit den Kolonisationsbestrebungen der 
einzelnen Nationen in Zusammenhang zu bringen sein. 
Der Vorsprang, den Engtand in der Herstellung der See- 
karten hat, ist ein zu gewaltiger, als dass er ihm je so leicht 
streitig gemacht werden könnte. 



Die Handelsflotte Dänemarks im Jahre 1883. 

Am Schlnsse des Jahres 1883 hatte die ganze, unter 
dänischer Flagge fahrende Handelsflotte folgenden Umfang: 







lumj.rtcliiff» 


Ziuam Dien 


m 

1 


B«fi«Mr- 
Tnm 


M 

a 

4 


1 Tonnen 


i 

M 


Touin 


Im cigentl.Ktiiiigroicht! 
Auf den Färinneln . . . 
Auf Island . 
AirfdenDta-Westind 


2 867 
31 
86 

35 


186 364 

1 466 

2 946 

4 462 


268 


81042 


3 116 

31 
86 

36j 


266 396 
1466 
2 946 

4 462 


Im Ganzen 


3O09|194 208 


268 


81 042 


3 267 


276 260 



Ausserdem befanden sich «och in Dänemark ]■ j& 
Itoote von und unter 4 Reg.-T. 

Fasst man die leisten 10 Jahre ins Auge, »oera* 
sich , dass die Zahl der Segelschiffe nur mn 3; Sc« 
etwa 1 pCt, die Zahl der Dampfschiffe aber um liUdi 
oder Ober 90 pCt. zugenommen bat. Der Segelscti» 
Tonnengehalt ist gleichzeitig sogar um 10 J69 Rec-T 
oder gegen 5} pCL gesunken, wohingegen der TeannrnJ 
der Dampfflotte im Laufe der 10 Jahre um 51 620 
oder nicht weniger als Ober 175 pCt. zngenomae* u 



Germanischer Lloyd 

Howeit solche bin cum 16. April 1886 im Central • Bon« t 
i Gerinanischen Lloyd gemeldet nnd bekannt irt-woeden «ai 




flUigekoai, 
b.sn Uruail 
a«r«t«o . 

■LTotal- 

rerllül 



«latr ScbifbkUMiSiinuifi^«**' 



t Ton «Sehl»« UM Ton«. 



BKRI.IX. d. 1J Xr-* 



Nautische Literatur. 

Brandenburg- Freuten auf der Westküste rem 

1681-1721. VerfatU vom Grotten Gemralttti'-J 
thHlung fürKrttgtatschtchu. Mit tiner ütber,*** 
und fünf Skia«*. Bei K & Mittier <k Sohn, Kt»? * 
buchhandtung, Berlin. PrtitAS.- geb. m§mU* 
Jk 3,26. 

Der grosse Generalstab veröffentlicht nnter obigem T«j * 
für die gegenwärtig das deutsche Volk beherrschend*» ^ 
eisen hochbedentende Mitteilung, eine urkundlich« Gera- 
der vom Grossen Kurfürsten gegründeten and »•» »* 
Friedrich I. möglichst lauge behaupteten Kolonie« «ai« k jf 
von Guinea und von Arguin, südlich der Kanarisches Ii« 1 » 
Unter dem Eindruck der glänzenden Erfolge, die eine ta" 1 * 
nnd ttielbewusste Staatakunst eben jetzt auf abenee*^ 
Gebiete uns errungen bat, erscheint die knhne Kolo !>•*•£'■' 
die bereits vor zwei Jahrhunderten der Vorfahr «sf dea« - * 
sollerntrone gewagt und befolgt hat, am so grossaruf* ' 
genialer. Die Erlasse des Grossen Kurfürsten, die hif 
ersten Male publisirt werden, und seine wiederholt nach 1 
ausgerüsteten Expeditionen bezeugen 8<-inc EBt»*»«"* 
und Umsicht, den Machtbcreich des Staates such J**»^'' 
Meeres fest ta begründen. Zur richtigen WOrdiganf *<' \ 
tigen Bestrebungen kann niebts mehr beitragen, als die Kcis- 
jener ersten Periode deutscher Kolonisation, deren , 

Sosstenteils noch unbekannte Geschichte sich dartk ** J 
sgreichen archivaliscben Forschungen, auf denen 
«atz beruht, mit überraschender Genauigkeit <uu °*-^Y 
Zahlreiche Karten geben eine Uebersicht der brandend* 
Besitiungea nnd Abbildungen der einzelnen Fort*. 
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Afrika. X>«r duaWe Erdteil im LiekU unterer Zeit Von A . 
r. Schweiger- Lerchenfeld. Mit 300 Illustrationen hervor- 
ragender Künstler, 18 kolorirten Karten ete. (In 30 
Lieferungen ä 30 Kr.— 80 Vts^iß Kap.) A. Ilartleben'* 
Verlag, Wien. 

Die soeben zur Ausgabe gelangten Lieferungen 7— 1Ü dieses 
inbscb.cn. dem Bedürfnisse der Aetualität iu gelungener Weit« 
-nUprochenden Werke« beschäftigen sieb mit afrikanischen 
iebieten, die nächst dem Kongo -Gebiete in neuester Zeit am 
n eisten genannt wurden. Es sind dies die Kasten Mieder- und 
Jbor-Guineas, Sencgambiens und ein Teil des unennesslichen 
Randgebietes, welches unter der vagen Bezeichnung „Sudan 1 * 
lie ganze mittlere Zone Afrikas von der atlantiseben Käste 
iis zum Roten Meere einnimmt. Die Kolonien der Portugiesen, 
Franzosen, Engländer und Deutschen bilden das Hauptstück 
ier vorliegenden Hefte. Die Schilderungen des Lebens in der 
ranzüsischen Kolonie am Gabun eröffnen eine Reibe von zeit- 
;emüsaen kommerziell-politischen und ethnographischen Bildern, 
inter welchen jene, die das Kamerun-Gebiet und Togoland be- 
reifen, beim deutschen Leser wohl das meiste Interesse bean- 
■pruchen dürften. Der Verfasser hat nicht verabsäumt, uns 
leben der geographischen Schilderung auch die geschichtliche 
Entwickelung der europäischen Kolonien vorzuführen. Den 
\ufacbwuug und Niedergang so manchen westsudanesischen 
Reiches wird der Leser mit gespanntem Interesse verfolgen. 
Our ungeheure Stoff, der dem Werke zu Grunde liegt, erscheint 
n den bisher erschienenen zwölf Lieferungen fast zur Hälfte 
>ewältigt. Süd- und Centraiafrika und einen Teil des Sudan 
labon wir kennen gelernt. Es werden nun hauptsächlich die 
jilnder und Volker des mohamedanischen Afrika folgen nnd 
lamit ein anderes actuelles Thema dem allgemeinen Interesse 
läber gerückt: jene religiös -politische Bewegung, die von so 
»nsebneidender Bedeutung für manche abendländische Machte 
geworden ist. Bilder und Karten in den letzten C Lieferungen 
si bliessen sich den vorangegangenen würdig an. 



Verschiedenes. 

ile Schlfaartsbewrguag im Hafen la I.*er setzt ihren 
beharrlichen Rückgang fort. Von <40 eingelaufenen 
Fahrzeugen vou ,'>8 20t R. Tons in 1880. 551 Seh. mit 
1?. '.»48 R. T. in 1881 ist sie jetzt in 1884 auf 507 ein- 
gelaufene Schiffe (Dumpfer und Segler) von 35 572 R. T. 
und 450 ausgelaufene Schiffe von 34 337 R. T. gesunken. 
Ein kleines Steigen gegen das Vorjahr in der Zahl der 
eingelaufenen Schiffe wird teils durch die Minderzahl der 
Tons und mehr durch die erhebliche Minderzahl der aus- 
gelaufenen Schiffe und ihre Mindergrosse aufgehoben. 

Eine in der „Kölnischen Zeitung- und sonst vielfach 
ausposaunte Dampfcrverbindung mit den Nordseebädcrn 
vermittelst eines, wie Augenzeugen bekunden, alten aus dem 
Kattegat angekauften Seedampfers, musstc bei jedem Kun- 
lijren von vornherein Verdacht erregen, ob der berühmte 
SVedampfer sich auch zur Wattfahrt eignen werde. Es 
tat sich herausgestellt , dass . wer die Fahrt probirt hat, 
;ie nicht wieder probiren wird, wenigstens nicht von Leer 
xaeh fordernd, und dass der Wunsch ein gerechtfertigter 
>t, dass der Dampfer znra Wohle der leidenden Mensch- 
u it sich nicht weiter bemühen möge; die guten Wünsche 
ler Lokalblätter gehen selber kaum über die Fahrt zwischen 
Leer nnd Berkum hinaus. 

■raekbaas' C«uiersalUns-l.eilk«-u, dreizehnte mit Ab- 
lildungcn und Karten reich illustrirte Auflage, ist mit Heft 
ir,o beim Schfuss des sehnten liandes angelangt. Auch 
lieser Band (Kadett— Lenzkirch) steht ganz auf der Höhe, 
lic das ültberühmte Werk jetzt erreicht hat; an Zahl der 
\rtikel übertrifft er sogar noch seine Vorganger : er ent- 
iHlt deren 8056 gegen 2250 im zehnten Rande der vorigen 
Knflage Mag auch zu dieser starken, drei bis vierfachen 
Vermehrung die moderne Orthographie etwas beigetragen 
laben, indem sie manches Stichwort aus seiner frühem 
leiuiat C in den Buchstaben K versetzte : der bei weitem 
rrösste Teil fällt doch auf die Menge des zu dem be- 
s-ährteu alten Stoff hinzugetretenen und verarbeiteten 
muen. Zeugnis davon liefert jede Seite; es genüge, 
iier nur beispielsweise folgende Artikel zu nennen : Kolo- 
lien (ein sehr zeitgemäßer Aufsatz). Kamerun, Kapkolonie, 
rve-lung (auf Formosa), Korea, Kapital. Kathedersozialistcn 
•irankenversicherungsgesetz . Krankcnhäuxer . Kommaba- 
'illen. Keramik, die Städte Köln und Leipzig (mit Plänen), 



Koniggrätz (mit Plan des Schlachtfeldes), ferner die bio- 
graphischen Skizzen: Graf Kalooky. Katkow. Ketscawai-o 
(Zuluhäuptliffg), Frau von Koiemiae, Geheimrat Kocii 

Derselbe auf das Praktische und Zeitgessasse gerichtete 

Sinn wie beim Texte spricht sich auch wieder in der 
Wahl der IRustrationen aus, die 23 Bildertafeln, 7 Karten 
und 86 eingedruckte Holzschnitte umfassen. Die mit 
bestem Verständnis und gleich der Chromotafel zum Ar- 
tikel Keramik (bearbeitet von Jacob von Falke) und den 
Abbildungen der Lanbhdlzer wahrhaft kunstvoll ausge- 
führten Tafeln bringen Darstellungen aus dem Thier-, 
j Pflanzen- und Mineralreich, aus technischem und indu- 
striellem, aus agrarischem und kriegswissenschaftlichem 
Gebiete. Unter den Karten nehmen die Uebersichtskart* 
der Kolonien europäischer Staaten, die Karte der Kap- 
staaten und Konstantinopcl mit Umgegend unser besonde- 
res Interesse in Anspruch. Keine Frage also, Brockhaus' 
Conversations - Lexikon ist gegenwärtig das neueste und 
zuverlässigste, dasjenige, welches die Fortschritte in den 
Wissenschaften. Künsten und Gewerben, die Veränderun- 
gen im politischen und (ulturleben, die statistischen Er- 
gebnisse und biographischen Daten bis auf die jüngsten 
Tage herab registrirt. 

Seeraub und seile Strafe. Der von uns im vor. Jahr- 
gang S. 147 berichtete Fall „anscheinenden" Sccraubs. 
verübt durch englische Fischer gegen einen deutsrhen mit 
Spirituosen ete. handelnden Kutter „Diedrich", hat jetzt 
seine Erledigung vor dem Schwurgericht zu Ipswich ge- 
funden. Es sind von demselben 8 Seeleute des genannten 
Verbrechens schuldig befunden, und B zu zwölf und 5 zu 
! neun Monaten Zwangsarbeit verurteilt worden. Im Wieder- 
holungsfälle drohte der Richter ihnen mit Znchthausstrafc. 

In Pembroke lief das für die englische Kriegsmarine 
gebaute gepanzerte Tharuisrkil ,l«we 6 vom Stapel, wel- 
ches, gänzlich aus Stahl gebaut, eine Länge von 325 Fuss, 
eine Breite von 68 Fuss, einen Tiefgang von 26 Fuss 9 
Zoll hat, Deplacement von 9500 Tonneu und Maschinen 
von 7500 Pferdekraften besitzt, mit 4 63-Tons-Geschützeii 
in den Türmen. 6 ti-zolligen Hreitseit- Geschützen, 12 
SecbspfOndern , 10 Nordeufeld's Kanonen und 5 White - 
head s Torpedos ausgerüstet ist und 450 Mann Besatzung 
fahren soll. 

Die Sichtbarkeit ferner Gegenstände ist je nach dem 
Zustande der Atmosphäre äusserst verschieden. Gewöhn- 
lich ist sio am Morgen vor Sonnenaufgang am grössten. 
weil "dann die Luft am ruhigsten und am meisten nebcl- 
| frei zu sein pflegt. Auch des Abends kommen solche 
Augenblicke vor; Ober Tag nur nach starkem Hegen, 
welcher den Dunst und Staub niedergeschlagen hat. Auf 
unserer vorigjährigen Reise nach Konstantinopnl sahen wir 
ganz deutlich im aegäischen Meer den Berg Athos (70000 
aus einer Entfernung von 70 Sm .= 130 Km ; er soll aber 
selbst von der Festküstc Kleinasiens aus etwa 80 Sin. — 
150 Km. Entfernung gesehen sein. Whymper sah auf 
seinen Reisen in (irönland an einem Tage Berge in 100 
Engl. Stat. Meilcn=160 Km. Entfcrnuug, und am andern 
Tage sogar 65— 240 Km. weit. Bei der trigonometrischen 
Vermessung des westlichen .Java haben die Dreiecke erster 
Ordnung Seiten von 170 Km., deren Eckpunkte zu sehen 
niemals Schwierigkeiten machte, mochte man nun direkt 
oder mittelst Holiostaten beobachten. Der Kaiserspik auf 
Sumatra wurde au« mehr denn 180 Km. Entfernung beob- 
achtet, aber andere Berge erkannte man sogar in 290 und 
selbst in 360 Km. Entfernung 

Spanien und Algier sind durch ein Dreiecksnetz von 
höchstens 270 Km. Seiteulänge verbunden Ein in Italien 
reisender Engländer will auf einer Reise von Rom nach 
dem Norden zwischen Florenz und Bologna die Schwcizer- 
alpen gesehen haben, welche wenigstens 320 Km., der 
Montblanc natürlich weiter, entfernt waren, Der Vetturino, 
so oft er auch des Weges gekommen war, hatte die Berge 
nie gesehen: ein Bauer hatte aber auf Befragen sofort 
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gesagt, das seien die Schweizer Alpen. Ans welcher Ent- 
fernung mögen Seeleute wohl die Cordillcrcn der West- 
küste SOdamerikas von See aus gesehen habet. Etwaige 
Mitteilungen darober wären sehr erwünscht. 

Das Orlen 4er See wird von den Engländern jetzt 
mit nach See geführten Oelleitungcu ausgeführt, welche 
das Ucl unter Druck von Land /u gewollter Zeit aus- 
strömen lassen (z. B. inPcterhead, Fiazcrsburgli) oder mit 
nach See bei Sturmwetter geschleuderten Bomben. So 
wurden in Montrose, Forfarshire, am Ostermontag auf An- 
ordnung der englischen Admiralität Versuche mit den von 
einem Mr. Gordon erfundenen „Lebensrcttnngs- Bomben" 
angestellt. 1 1 Granaten, von deneu jede mit einer Gallone 
Oel gefüllt war, wurden in das zur Zeit äusseret stürmische 
Meer abgefeuert. Kaum hatte das aus den platzenden 
Granaten strömende Oel das Wasser berührt, als die hohen 
Wogen wie durch Zauberschlag verschwanden und das 
Meer auf grosse Entfernungen fast spiegelglatt wurde. 
Die anwesenden Marineoffiziere bezeichneten die Versuche 
als äusserst gelungen. 



merhaven, Bürgermeister Smldlstrasse 72, 
Mechanisch - nautisches Institut, 

abernimmt die komplete AiiarUstung- von Schiffen 
mit aämmtlichen xur Navigation erforderlichen Instrumenten, 
Apparaten, Seckarten und ISücheru, sowie das Kompensircn der 



Koi 



if eisernen Schiffen. 
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Chemische Tinten 
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Tifitenfass als TtdnfiMt 



Neuheit! 
von Dr. PITSCHKE in Bonn a. Rh. 



<< ri<<\ MM K«U. 
Berti* »Ummtlitkrn 
M. 1 Hegt '.. Arbitern mwet iHrmet- 
jifcr w tt empfoAlem, * KU" per tS lAtrr 
14 Mark, a .' \. iem 1 Liter to Pff., 
tm m ee m t rirU 90 Pfg. Alle Hartem färb. 
IWn : ale rothe, blaur, grüne, Wo!., 
Mit« w. «. *r. a Itrkrhrm f»r 1 Liter 

Mk. 1.20, i ■/. 



70 Pf. .**«ar»! 
> * LUrr Mk. I.W. 



Zusammenstellung der regelmässigen Danpfaa 
ditionen von Steltin. 

mitgeteilt von der Firma Speditenr-Vereit 
& Teilnehmer. 



Vtntrnfäeeer mit »Mcm Oiaeetepfem, 

teeicke dir htifket conr. puir^r fürwiee 
b\tketmms enthalten, eefort Ml Wasear 
all» TiHtmeortem, rothe, blaur, Ji 'flwi, 
erhmrvree, rM, Timtt u. ». w. em bereiten, 
Smbetamt reicht »ur 12— Ii mal. yüiiume 
des Timtemfaeeew. — Apparat für je ein* 
Serie Mk. I. SO. Bei Kreut eem S Seriem 
ä Mk. 1. 20. Vrreemäuue argem XaeM- 



Die Zeitschrift „Die Hahrungmittel" urtheitt, du» »ich unter 
nach der sUttgehstten cttmtthta UaUiiackang Im 'Uta 
£igtascaafUa von tmpertirUs. fiaazitiitlln (tpuc, bei 
gaaz ttintsai iillietn* fttittm eicht aaUttchUi. 
Krpftrt-Ootnpayitie für leetitfrJien CVvtow, KMn n Uli. 

Unser Product «lgnot sich vortrefflich iu Einkaufen für 8ohifis- 



Naeh Deutschen Häfen. 

Anclan jcd. Montag, Mittwoch, 
Freitag, Sonnaheod. 

Bremen via Kiel j. Donnerstag. 

Cammln Üblich. 

Colberg I Mal wöchentlich. 

Oanzig jeden Sonntag. 

Dem min Montag, Mittwoch, 
Freitag. Sonnabend. 

Elbino I Mal wöchentlich. 

Flensburg I Mal wöchentlich. 

Greifswald jeden Sonnabend. 

Hamburg via Kiel j. Donnerstag. 
„ via Lübeck 2 Mal 
wöchentlich. 

Kiel jeden Donnerstag. 

Königsberg I./Pr. jeden Don- 
nerstag und Sonntag. 

Lübeck 2 Mal wöchentl. 

Malchin jeden Sonnabend. 

Kemel jeden Sonnabend. 

Rostock I Mal wörhentl. 

Rügenwalde ca. alle 14 Tage. 

Stolptnü'nde I Mal wöchentl. 

Stralsund 3 „ „ 

Swinemünde täglich. 
Tilsit vi« Memeljed. Sonnabend. 
„ via Königsberg jed. Don- 
nerstag und Sonntag. 
Wolgast 3 Mal wöchentl. 
Wollln täglich. 

Nach England. 
Glasgow via Leith j. Sonnabend. 
Hall jeden l'icnstag , mit 
London I- 2Mal wcbtU Durch- 
frachten nach Englischen 
OinnennläUen u. Englischen 
sowie Nicbtengliscben Häfen. 
Leith jeden Sonnabend. 
Liverpool gegen 20. April. 
Math London wird in die- 
eetn Jahre durch die groeee 
SletlinerRhedereifirma^Neue 
Dampfer - Compagnie" {17 
Seedampfer) eine neue regel- 
mässige Dampf erverbindung 
unterhalten. 

Nach Dänemark. 
Aalborg ca. alle 3 Wochen, zu- 
nächst ult. April. 
Aarhuut alle 8—14 Tage. 
Frederlkshavn do. 
Horaeas ca. alle 3 Wochen, 

zunächst ult. April. 
Kopenhagen jed. Montag, Diens- 
tag, Freitag, Sonnabend, vom 
1. Juni bis 31. August auch 
jeden Mittwoch. 

Nach Norwegen. 
Aalesind ca. alle 8 Tage. 
Berge» ca. alle 8 Tage. 
Chrlstianla jeden Dienstag. 
Christiaasand ca. alle 8 Tage. 
Christiansund ca alle 8 Tage. 
Drootheln ca. alle 8 Tage. 
Drammen ca. alle 8 Tage. 
Horten jeden Dienstag. 
Laurvig jeden Dienstag. 
Mosa ca alle 8 Tage. 
Stavaager ca. alle 8 Tage. 
Nach Schweden, 
alle 8 Tage. 



alle 8 Tu. 
Gefle alle 11 Ta». 

■RS»"«-. 

lönköplng ca. »Il t u 1l( 
»ia C»tlikf, u ' 



Tage. 
Llnköpiag alle 3 tf » 
Malmö „ |: lf , 

Motala n 3 
Norrköping , 14 Tip 
Oskarshama „ 3V< H 
Söderköplng .3 
Stockholm jedes N:: :u . 
Sundsvall alle »4 Tu! 
Westerwlk alle 3 W.„k, 
Ystad alle 8 Tage 

Nach TlnnUni 
(Schiffahrts • Kriifftut,; i . 

sichtlich Kadt inj 
Abo via Helsmcfort 
Borna via Helsinfjor. 
Frederiksbamn ria II. 

singfors 
Helsingfors 
Kuoplo via HeUisrt'n 
Nystad do. 
Wlborg do. 
Nach 



Libau alle 8 Tagt t j 

Reval alle 8 T. ( c 

Riga jed. SoooalW n: 
nach Moskau. N»ta 
Charkow, Tul» efc 

St. Peteraburg i^-Wi- 
Öffnung vorsnui'titlv: i 
April} alle 8 litt 
Nach Belgias i Hallu 

Antwerpen all« 14 Tu* i 

Amsterdam ca. M\u , 
Durchfrachten u:: ■ 
Rheinstatioars. 

Rotterdam ca. illetv 
Durchfrachten st- 
KheinsUtiooes 
Nach Spam 

Barcelona in der 
zweiten Hallte j<4>.»> 
bei Ücdart hiiiiii.'' 
am 1 Ti. und ib. 

Bilbao j 

Passages { motiM ' 

Santanderl 

Nach Pranitw^ 
Düakirchen via LcU- 

Mal wdebentlic*. 

Hävre via London I > 
wöchentlich. 

Rouen via Londct H 
wöchentlich, niit • 
frachteo nach F«nt 
Nach Sew-torl 

Hew-York mit Dure»" 
nachrbiladelpsilß»- 
per directenDsinptcn 
ca. alle 3 Wocie«. i* 
per Dampfer ,KAT1- 
88. April. 

do. via SwioemiiM' 
Kopenhagen alle 14 ■ 
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Offener Brief an die Redaktion der „Weser-Zeitung". 

Antwort auf: 
„Oer Zoll auf HKringe und die deutsche Fleoherel" 

in der «.«"euer • Zeitung • vom 6. und ». Mai n. c. 

To be or not to be, 
tliat in tlie i|iK'Ntion ! 

In meiner Bittschrift an den hohen Reichstag um 
Zollerhebung auf Ilaringe und andere gesalzeue Fische 
behaupte ich, dass eine erste Folge einer eventuellen 
Zollerhebung auf diesen Konsuniartikel sein würde, dass 
viele holländische Rheder mit ihren Schiffen etc. nach der 
deutschen Küste übersiedeln würden. Sie bezweifeln dies, 
und zwar aus . verschiedenen Granden", welche anzugeben 
Sie aber leider unterlassen, und stellen die Gegcnbehaup- 
tung auf, dass die Holländer ebenso wie früher versuchen 
wurden, ihre gefangenen Huringe nach Deutschland einzu- 
führen. Allerdings würde ein Teil der holländischen 
Kheder von Fischerfahrzeugen versuchen . ihr früheres 
Absatzgebiet zu behaupten; das Aufblühen der Emder 
iläringstischcrei würde ihnen jedoch schon in wenigen 
Jahren einen grossen Strich durch die Rechnung machen. 
Die Holländer fürchten deshalb eine Zollerhebung auf 
gesalzene Häringc in erster Linie, und hat einer der 
grössten Rheder und Häringshändlcr in Holland, als ich 
dort war, nach Eingabe meiner Petition an den hohen 
Reichstag mir erklärt, dass eine Zollerhöhung iu meinem 
Sinne gleichbedeutend sei mit ihrem Untergange. In 
Schcvcningcn meinte man schon, dass diese Zollcrköhung 
eine Thatsache sei, uud wollte man die holländische Re- 
gierung bitten, in Berlin zu versuchen, diesen Schritt der 
deutschen Regierung rückgängig zu machen. 

Sie werden daraus ersehen , dass die holländischen 
Kheder nicht so siegesgewiss sind, als Sie dieselben dar- 
stellen. Auch in Schottland hat meine Petition grosse 



Bewegung hervorgerufen : man hat sich aber dort bald 
wieder beruhigt, weil man mit Recht meinte, sich fest ver- 

! lassen zu können auf so viel soi-disant deutsche Männer, 
wie Sic und Ihres (ileichen, welche hauptsächlich für das 
Wohlergehen unserer ausländischen Lieferanten Sorge 

1 tragen, und zwar unter der falschen Flagge, die Interessen 
des deutschen armen Mannes «u vertreten. 

Ich habe in meiner Eingabe, an deu hohen Reichstag 
allerdings betont, dass die Betriebskosten der schottischen 
Fischer bedeutend geringer *ind, als diejenigen der Hol- 

1 länder und meiner Gesellschaft, habe aber auch dabei 
bemerkt, dass das Produkt in den meisten Fällen nicht 
so gut ist. Wenn wir in Deutschland nicht so viele 
Händler und Zwischenhändler hätten, welche Interesse an 
einem grossen Import von schottischen Bäringen haben, 
würde der Unterschied zwischen einem Fisch, welcher erst 
abgestorben und dann gesalzen ist und einem geschlachteten 
nnd dann gesalzenen- Fisch den Konsumenten wohl besser 
vorgeführt werden. 

Sobald die Schotten durch die Konsumenten genötigt 
werden, ihre gefangenen Häringc unmittelbar nach dem 
Fange auf den Schiffen zu schlachten und zu salzen, fällt 
ihre nahe Lage bei den Fischgründen nicht mehr in's 

I .Gewicht und werden ihre Betriebskosten ebenso hoch wie 
die unsrigen werden. Es ist deshalb keine Xaturbcdingung, 
wie Sie meinen, wodurch wir ungünstiger gestellt sind, 
als unsere Hauptlieferanten, die Schotten, sondern lediglich 

i der Umstand, dass leider der deutsche Geschmack so sehr 
verdorben ist, dass er gerne Fische ist, welche erst lange *) 
nach dem Absterben gesalzen siud. 

Nach Ihrer Aussage ist es Ihnen bei Gründung meiner 
Gesellschaft von vornherein schwierig und bedenklich vor- 

•) 8o kommt «. B. der Snnistngsfang ganz gewöhnlich erat 
Montags r.ur Verarbeitung. Wir selbst Balten solche Haufen 
am Samstag gefangener Hariiige in den l'ackhäuscnt «u Peter- 
head, dio ilusserlicri von dem geronnenen goseh »«ritten Blut 
etc. ganz wie Kohlen- oder Torf häufen aussahen, und erst beten 
Umstechen erkennen Hessen, dass sie aus Fischen bestanden, 
die nun gesalzen und — in s Auslaut! versandt w unten. «Salt- 
cures all* smgt der ScoUman, uud versteht unter dem »all» noch 
grenzenlos viel unappetitlichere völlig unbeschreibliche Dinge, 
die wir ebenfalls an Bord der llaringssehine mit eigenen Angen 
i angestaunt liaben. Wir essen seitdem keine schottische Hüringe'! 

D. Red. 
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7-ä .rftrr.^r. n.-.<*f* <t--. f ^- n* Uv r. ---r; .ther«-i mit d*m 
ff.i »i'-l'f arfzo»*»»« o.vl damit g<*i'»*r 

M-.v-.-n d.-r. -.'it K-i rJ-ra Hort.*™ (m«» zo wollen. *•« 
rUi. '!i."h -ii* I;t*«ri'.fi»hrnri!f für Ihre f^fcnpton? zu 
»lav r>r IMr.i./Wai.gr <ii* H^upt-ach* der Hochs«er.=e.herei 
i-f •»(•,. t A-«r,r. me.ne* Kra/ ht*ri- w.hi ktm einem L'tiur- 
f.M.nv xi al- f' hl-r ar,if«rrT.hn':t wsrd*-n, wnn fr- b*i der 
Hanj.'sa r.c anfangt nnd den Stier hei den Hörnern an- 
f»v,t: es ist der ein/ig richtige Weg. da» Ziel zu erreichen. 

Kir.e Zollerhohnng von ; Mark per Tonne auf 7 Mark 
per I"" Kilo sf»-i»l/efie Haringe i-? von mir bei dem 
boli-Mi »eh -.tag beantragt worden. Sie haben sehr richtig 
aus/er*« Imet. d.n» die-.- Erhöhung da« Dreifacht des 
bestehenden Zolles i-t nur meinen Sie. meiner Behaup- 
ten«, dan di'- .- Zollerhebung den Kon-umenten nicht 
Van« zur l.ant fallen worde, keinen Glauben schenken zo 
dürfen, und d»e von mir mitj/f teilte Tatsache, das* ein 
l'rei« unter. 'Jued von 17 Mark auf jede Tonne Haringe 
zwi-'lien den Jahren nnd 1-il keinen Kinflnss aof 

den J'rei* der Mannte im Kleinhandel ausgeübt habe, 
können Sie »ieh nur erklären durch das Zusammenwirken 
von wT.ebieden« n Faktoren, welche zu finden Ihnen zn 
wcitiiiafig i-i 1 ml do< Ii i-t e- die einfachste Sache der 
Welt Sobald getreu Knde Juli eines jeden Jahre* der 
Hanng'(«i>g in der Nordsee von vieh-n Tankenden von Fahr* 
zeugen hetriebeii wird, wird der Maring so zu sagen Jeder- 
mann* Spei. e. beim frischen Gemüse, and dann nimmt der- 
M-ll.e im Kleinhandel einen festen Preis an. nnd zwar mit 
wenigen Ausnahmen einen (i rochen für einen guten vollen 
Daring Ks sind ungefähr 700 solche Haringe in einer 
Tonne, und der KleinhUndler hat deshalb einen Erlös von 
circa 7m Mork: ob nun die Preise im Grosshaudel schwan- i 
ken zwischen 40 und .70 Mark, macht auf den Treis de« 
einzelnen Hann«* keinen Cntersehicd aus. 

Hell Eingabe meiner Bittschrift an den hohen Reichs- 
tag haben sich die Huringsproue im Grosshaudel im Ver- 
gleich zum Vorjahre und allen früheren Jahren noch ganz 
ander» gestaltet. 

Im \ oiigen Jahre um diese Zeit kostete die Tonne i 
II it ringe ungefähr r>0 Mark, und augenblicklich kann man 
dieselbe ftlr kmim die Hüllte dieses Preises haben, und 
doch spürt« man Im Kleinhandel diesen billigen en-gros- 
l'rel» kaum, (stellenweise gar nicht. D. R.) 

Viele lausend Tonnen Haringe liegen noch in Ilam- I 
bürg, .Stettin, linnzig etc. unverkauft, so das* die deutschen 
Interessenten den schottischen Fischern geraten haben, 
einen Monat spater als gewöhnlich mit dem Häringsfange 
r.u heginnen, um dadurch den Markt aufnahmefähiger zn 
machen für die neue Wnare. 

Sie sehen daraus, das*, die deutschen Interessenten 
einsehen, dass die Preise der Haringe zu niedrig sind, und 
nustatt diesen ('instand nun für den armen Mann auszu- 
beuten, streben sie dahin, die Waare wieder zu ver- 
teuern, während, wenn von einigen Mark Zoll per 100 
Kilo Haringe die Kode ist, dieselben Interessenten — 
natürlich nur im Interesse des armen Mannes — furchtbar- 
entrüstet sind. 

sie meinen nun, dass eine Zollerhebung auf Haringe 
In meinem Sinne ein zu grosses Opfer ftlr die Konsu- 
menten sein wurde. Kie halten wie ei» echter freisinniger • 
Munchesterman an dem Glauben fest, dass jede Zoller- ! 
hohung notwendiger Weise den Konsumenten znr Last ; 
fallen muss; dass diese Preiserhöhung durch die Kon- 1 
kiimiiz von eingewanderten holländischen Rhedern von 
Flscherfahrzungcii und durch ueuentstaudene deutsche Ge- 
sellschaften hedeutoud abgeschw&cht werden rauss, lassen 
Hk einfach weg, und dass wenigstens holländische Fischer 
muh hier einwandern würden, bestätigte mir vor einiger 
Zelt einer meiner Bekannten, ein echter, freisinniger Frei- 
händler, wie Herr Fugen Richter seine Untergebenen nicht 
hesser verlangen kaun, indem er mir seine Hoffnung mit- 
teilte, dass der Zoll auf gesalzene Haringe durchgehen 
möge, und zwar, weil er dann sicher wnsste, dass einige 
holländische Rheder nach hier Übersiedeln würden und 



meiner G.^ei'.i'haf*. Kaaknrrew machten. Ich b*- 

zweirfe keinen Aog*-r.Mi k, dass dieser Ikrr (es ist ein 
jrr.-j'-<rr Haring<bandl»n die* cor hoffte im Interesse des 
arm^n Maon*v damit er für dic^-n durch die Konkurrenz 
die Häriace 1;.'az*t einkaufen könne. 

Die Farcbt vor I'rrt-iteigerung . der H innre Us*t 
Sie ferner abernten, dass. w-nn aneb dem Konsumenten 
ein kleine* Opfer auferlegt wurde, die» akbt schwer im 
die Waat;- haate fallen kann ;egen den asgehearen Vorteil, 
dasä vielleicht bald V Millionen Mark jährlich weniger 
an das Anstand bezahlt wer<len und diese grosse Samoae 
in die Ta-oben dtat-' her Fischer, deutscher Haadwerker 
and deutscher Arbeiter wandern würde 

In dem zweiten Teil Ihres Artikels legen Sie sich 
die Fraze vor, ob es dAn ?o sicher ist. da*i andere 
deutsche Hochseerischerei durch die BcfOrderaag de* 
Haringifange» gehoben werden könne und beantworten 
diese Frage bestimmt verneinend, wahrend Sie doch im 
ersten Teil Ihres Schreibens der Gründung einer deutschen 
Gesellschaft für den Hurins-fang and für die Hochseefischerei 
im Allgemeinen, die Bedeutung des „den Stier bei den Hor- 
nern anfas«en* beigelegt haben. 

Diese beiden Behauptungen Ihrer Seits, welche ein- 
ander so feindlich gegenüberstehen , müssen doch jeden 
anbefangenen Leser Ihres Artikels der Meinung nahe 
brinuen, dass Sie, um über die Hebung unserer Hochsee- 
fischerei mit belehrenden Artikeln vor das Publikum zu 
treten, doch erst noch etwas mehr von der Sache lernen 
müssen 

Fragen Sie doch in Holland an, welch' ungeheuer 
grosse Bedeutung dort der Häringsfang hat und wie klein 
im Vergleich damit der Frischtischfang ist. Im Winter 
liegen dort, obwohl die holländischen Halen selten oder 
nie durch Eis geschlossen sind, mehr als die Hälfte der 
seetüchtigen Fischerfahrzeuge still und geht nur ein 
kleiner Teil dieser Fahrzeuge auf den Frischfischfang ans, 
und dann auch nur um hauptsächlich Kabliau zu fangen 
und diesen gesalzen und in Tonnen verpackt heim an 
bringen. Nur die Fische, welche in der letzten oder vor- 
letzten Nacht, ehe die Fahrzeuge wieder nach 1 lause 
segeln, gefangen werden, werden lebendig oder in F.U 
verpackt mitgenommen. 

Gegen Ende Mai jedoch rüstet sich jedes Fischerfahr- 
zeng, welches nur irgend seetüchtig ist, für den Haring<- 
fang aus, mit Ausnahme von einer verschwindend klein* 
Anzahl von Fahrzeugen, welche von vornherein durch ihres 
Bau, eingerichtet sind, um lebendige Fische überzubringen. 

Dann kommen Tausende deutscher Fischcrleute aas 
Westfalen und Oldenburg, um die Bemannung ftlr die 
Haringsfahrzeugc zu kompletirou, und kann man sich ein- 
bilden, zu einer solchen Zeit in Vlaardingcn z. B., dem 
Hauptfischerhafen von Holland, in einer deutschen Stadt 
zn sein, weil man in der Nahe des Hafens fast nur 
deutsch sprechen hört. Wenu Sie dann da waren und 
blieben so lange bis Mitte Jnli, wenn die vielen ban- 
den Fahrzeuge von der ersten Reise zurückkommen, um 
viele Tausende von Tonnen Haringe an Land zu bringen und 
Tausendc von Händen damit beschäftigt sind, wenn Sie ferner 
dann bedenken wollten, wie viele Handwerker schon vorher 
für die Anfertigung der Häringstonnen , für die Anferti- 
gung der Taue und Netze, von welchen letzteren jedes 
Schiff einen Flacheninhalt von ungefähr 30,000 □ Meter 
an Bord hat und diese wieder zum Trocknen an Land 
bringt und andere mitnehmen mnss, beschäftigt sind, dann 
würden Sie sehen, wie Recht Sie hatten im ersten Teil 
Ihres Artikels , indem Sie dem Häringsfang die grosse Be- 
deutung für die Hochseefischerei geben. Wenn Sie dann 
aber im folgenden Januar sich wieder hinbemohten, wür- 
den Sie sehen, wie still der Platz ist nnd welche grosse 
Anzahl von schönen tüchtigen Fischerfahrzeugen unbe- 
schäftigt im Hafen liegt und da liegen bleibt, bis wieder 
der Häringsfang anfängt. 

Sie behaupten, und mit Recht, dass die Niederländer 
von jeher ein Fischervolk waren; ihre Häfcu liegen rar 
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den Transport der Fische nach Deutschland sehr günstig, 
und doch liegen so viele ihrer schönen Fischerfahrzeuge 
unbeschäftigt im Hafen. Mit diesen Thatsachen ist der 
Teil Ihres Artikels, worin Sic so schwungvoll den ge- 
waltigen Aufschwung der Verbesserungen im Betriebe des 
Frischtwchfanges , wie in der Konscrviroug des frischen 
Fisches beim Transport zu Wasser und zu Lande hervor- 
heben, stark in Widerspruch. 

Ks kommt mir ferner etwas sonderbar vor, dass, wenn 
wirklich, wlo Sic es dem Publikum mitteilen, iu Deutsch- 
land jetzt Alles so prachtvoll für den Transport frischer 
Fische eingerichtet ist, nicht eine grössere Anzahl der 
englischen Fischer unsere Häfen aufsucht, da sie doch 
naher der deutschen als der englischen Küste fischen und 
dennoch im grossen Ganzen lieber ihre Fische per Dampfer 
nach Grimsby und anderen Häfen bringen. Dn mnss doch 
irgendwo noch ein Haken sein, welchen Sit? in Ihrer frei- 
sinnigen Weise übersehen. Um eins möchte ich Sie 
noch bitten und zwar bei irgend einer deutschen Hausfrau 
nachzufragen, wieviel diese Dame für ein Kilo Seezungen, 
Schelltische, Schollen oder anderen Seetisch bezahlen 
mnss und dann nach Norderney oder einem anderen Fischer- 
platz, von wo aus der Fisch miithniasslich gefangen ist. 
zu reisen und da sich zu erkundigen, wie viel Geld der 
Fischer dafür erhalten hnt. Sic werden dann staunen. 
Ferner möchte ich Ihnen mitteilen, dass, wenn ich in 
irgend einem entlegenen Orte Deutschlands in einem Hotel 
ersten Ranges z. B. Seezungen auf der Speisekarte lese, 
ich keinen Falls daraus die Folgerung ziehen möchte, 
dass in jedem Bürgerhauslmlt den Mittag an dein Orte 
Seezungen gegessen sind. 

Nichtsdestoweniger beabsichtige ich. die Si hiffe meiner 
Gesellschaft im Frühjahre auf den Frischfischfang auszu- 
schicken, aber erst dann, wenn der liäringsfang günstig 
genug beendet ist, einen mehr als wahrscheinlichen Verlust 
beim Frischfischfang ohne Nachteil für den weiteren 
Betrieb des Hiiringsfanges ertragen zu können. 

Ich kann deshalb leider Ihre schonen Hoffnungen 
auf den Frischfischfnng nicht teilen, und wenn eine Nation, 
wie die Niederländer, ihre schönen Fischerfahrzeuge in 
den Häfen liegen lässt, dann hat dies seine guten Gründe 
und dieser Umstund giebt doch zu denken. 

In einigen Zeitungen habe ich gelesen, dass man in 
Rostock an der Ostsee eine Nordsceftsckerci gründen 
will; leider kann ich nicht meine grosse Befriedigung 
beim Lesen dieses Berichtes konstatiren , welche Sie 
nach Ihrer Aussage empfanden , weil ich fürchte , dass 
eine Nordseefischerei, von Rostock aus betrieben, fehl 
gehen rauss, und kam mir dies Unternehmen beinahe 
ebenso vor, als wenn man auf Helgoland eine (cylon- 
Kaffeepflanzung oder in Berlin eine Bandancsischc Muskat- 
nass-Plantage betreiben wolle. 

Ferner fiel mir bei diesem Berichte auf, dass diese 
neu zu bildende Gesellschaft von vornherein alle Staats- 
hulfc ablehnt. Wenn diese Gesellschaft wirklich in s Leben 
tritt und Etwas leistet, werdo ich nicht der Letzte sein, 
ihr meine Hochachtung zu bezeugen. Das Ablehnen jeder 
Hülfe jedoch, noch ehe Erfolge aufzuweisen sind, halte 
ich für unnütze Grosssprecherei. Ob übrigens die 500,000 
Mark so leicht zu finden sein werden, weil in Rostock 
einige Fischerfabrzeuge für englische Rechnung gebaut 
sind, und die Stadt ciue gute Bahnverbindung mit Berlin 
hat, ist mir zweifelhaft. 

Sie nennen die 400,000 Mark, welche für koloniale 
Unternehmungen gezeichnet sind, „a funds perdu" ; ich sehe 
die eventuell zu zeichnende Summe von r><>0,000 Mark in 
der Rostock er 2Vord«cefischerei noch eher als verloren an. 

Mit oben Gesagtem, Ober den Frischfischfang, habe 
ich meine Anheimgabe, an den hohen Reichstag, die 
eventuelle Mehreinnahme von Häringszoll zur Hebung des 
Frischtischfanges zu verwenden, wol genügend motivirt, 
and bleibt mir jetzt nur uoch übrig, Ihnen entgegen zu treten 
iu Ihrer Behauptung, dass die staatlichen Subventionen 
in den Ländern, wo dieselben für Fischereizwecke be- 



standen, sich ab verkehrt erwiesen haben, weil die 
Fischeroi jetzt auch ohne Hülfe in diesen Ländern blüht. 

Die staatlichen Subventionen z. B. in Holland, das 
Einfuhrverbot von gesalzenen Fischen, welche» noch in 
den 60er Jahren bestand, haben doch unzweifelhaft diesen 
Erwerbszweig der Bevölkerung erhalten, und man hat 
nicht, wie es bei uns die freisinnigen Freihändler thun, 
das Interesse des armen Mannes dadurch vertreten, dass 
er billige ausländische Hftringe essen konnte, sondern 
man hat das Fischereigewerbe für den armen Mann loh- 
nend erhalten. Durch diese Massrcgel ist die Fischerei 
stark geworden und ist der Zeitpunkt gekommen, dass 
der Ertrag von gesalzenen Häringen das Bedürfnis des 
eignen Landes überstieg und die Ausfuhr nach fremden 
Ländern anfangen musstc. Mit diesem Zeitpunkt zusammen 
fiel nun glücklicher Weise die Verbcsserim« der Wassel - 
Strossen und die Ausbreitung des Eisenbahnnetzes, und 
war die Fischerei jetzt . nachdem sie unter staatlichem 
Schutz ihre Erfahrungen gesammelt, Lehrgeld bezahlt und 
| ihre Geräthc verbessert hatte, im Stande, auch ohne 
Stütze jeder Konkurrenz entgegen zu treten. 

Dass die Holländer jetzt Alles aufbieten, es so dar- 
zustellen, dass ihre Fischerei sich erst nach Aufhebung 
der staatlichen Subventionen und des Einfuhrverbots so 
kräftig entwickelt hat, ist leicht erklärlich, aber kommt 
mir ebenso vor, als ob Jemand, welcher einen schönen 
graden Baum in seinem Garten hat. welchen er, als der 
Bnura noch jung war, sorgfältig stützte und pflegte und 
jetzt, nun der Stamm stark genug ist, ohne Stütze und 
ohne Pflege wachsen lassen kaun, seinem Nachbar, welcher 
einen derartigen jungen Baum gepflanzt hat, den Rat er- 
teilt, den Baum nicht zu stützen und nicht zu pflegen, da 
sein Daum erst, nachdem er denselben sieb selber über- 
lassen habe, sich so schön entwickelte. Wenn der Nachbar 
diesen Rat befolgt, wird sein Baum, wenn er überhaupt 
grösser wird, krumm und schief werden. 

Die Holländer haben alle Ursache zu befürchten, dass 
wir unsere Fischerei schützen , wie sie die ihrige gethan 
haben, und ist der Rat. den sie uns erteilen, mir sehr 
erklärlieh, dass es aber deutsche Manner giebt, welche 
| ihr Leben lang nur einen Gedanken gehabt und sich 
darin so fest gerannt haben, dass sie das schadenfrohe 
Lachen der Nachbarn nicht hören, ist zu bedauern. Wir 
werden den Nachbarn Jahr aus Jahr ein 30 bis 40 Millio- 
nen zahlen, welche unser eigenes Volk und vorzugsweise 
die ärmere Bevölkerung verdienen könnte , und doch 
sträuben Sie und Ihresgleichen sich mit echt deutsch 
widersinnigen Prinzipien gegen alle Mittel, welche diesem 
Uebel, wenn auch nicht mit einem Schlage, so doch in 
nicht all zu vielen Jahren radikal abhelfen könnten. 

In Frankreich wird die Fischerei durch hohe Ein- 
gangszölle geschützt und ist es gerade dieses Land, 
welches zuerst die schnell segelnden Luggcr für Fischcrci- 
zwecke baute, welchem Beispiel die. Holländer in den 
60er Jahren folgten und diese Fahrzeuge Logger nannten. 
Frankreichs Hüringsflotte deckt nicht allein den eigenen 
Bedarf, sondern führt auch schon nach Deutschland aus. 

Die hollandische Regierung hat wiederholt bei der 
französischen Regierung auf diplomatischem Wege darauf 
I hingearbeitet, dass Frankreich seine hohen Eingangszölle 
auf gezalzene Fische erniedrige, aber bis jetzt noch ver- 
gebens, und es wird im Interesse französischer Fischer 
wol nicht zu wünschen sein, dass freisinnige Freihändler 
wie Sie und Ihresgleichen dort ans Staatsrndcr kommen. 

Sobald auch bei uns der Gedanke, dass die Hebung 
der Hochseefischerei von nationaler, wirtschaftlicher Be- 
deutung ist, tiefer in unser Volk eindringt, dann werden 
auch wir unsere jungen Anfänger schützen, man wird dann 
einsehen, dass ohne Schutz trotz oller schönen Reden 
und Phrasen der freisinnigen Freihändler wir nnser Ziel, 
Deutschland mit selbstgcfangenen Seetischen zu versehen, 
nicht erreichen können, weil wir sonst durch eine erfah- 
rungsreiche, übermächtige Konknrrenz an die Wand ge- 
, drückt werden. 
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Ein Blick auf die Karte wird aber auch Jedem die 
Ueberzeugung beibringen, dass, bis für die Konservirong 
von Fischen, welche massenhaft in der Nordsee gefangen 
werden, ein anderes Mittel als Salz gefunden wird, gesal- 
zene Fische in Deutschland die Hauptrolle spielen müssen, 
denn wenn e» auch sehr schön klingt , da^s frische See- 
fische bis nach den entferntesten Orten, wohin eine Kiscn- 
bahn fahrt, jetzt transportirt werden, so hat diese Behaup- 
tung doch sehr geringen Wert. 

Die schönen Rund- und Plattfische, welche Sie auf 
Olsen'*! Piseatorial - Atlas in der Nordsee gezeichnet 
linden, werden nicht so massenhaft gefangen. dass ein 
Masscntransport in Deutschland nach dem Inlande als 
Volksuahrung stattfinden konnte; obendrein haben unsere 
llausfraueu noch immer und nicht mit Unrecht ein Vor- 
urteil gegen in Eis aufbewahrte Fische; auch machen Eis 
und Transport diese Seefische als Volksuahrung vorläufig 
noch zu teuer und werden vorerst das Schweinefleisch und 
den Speck in dieser Hinsicht nicht verdrängen oder er- 
setzen können. 

In England liegt die Sache anders. Dieses Land 
ist eine Insel, und z. B. Birmingham auf dem südlichen 
Teil dieser Insel, wo dieselbe am breitesten i-.t, liegt un- 
gefähr gleichweit im Osten von der Nordsee, im Süden 
vom englischen Kanal, im Westen vom St. Georgskanal 
nnd im Nord-Westen von der Irischen See. und sind die 
Entfernungen von all diesen Meeren geringer, als z. B. 
zwischen Hannover uud der Nordsee. In England werden 
deshalb frische Fische, weil kein Ort so sehr weit vom 
Meere liegt, die Hauptsache sein. Man bleibe mir des- 
halb ferne mit dem ewigen Beispiel Englands. In England 
ist die Bevölkerung bedeutend dichter nnd sind die Distanz- 
Verhältnisse von der See für den Frischfischfang viel 
günstiger (höchstens etwa 20 geogr. Meilen) als in Deutsch- 
land. Man bleibe mir auch ferne mit der Behauptung, 
dass Zolle nur schaden und die eigene Kraft lahmen; die 
geschützte deutsche Industrie, welche doch jetzt in so 
vielen Zweigen die Konkurrenz mit dem Auslande auf- 
nehmen kann, müsste Ihnen und Ihren Gesinnungsgenossen 
doch wol schon langst die Augen geöffnet haben. 

Am Schluss Ihres Artikels erklären Sie, dass es in 
meinem Munde eigentümlich klingt, wenn ich als Beweis- 
mittel für die Bcrcchtignng einer Zollerhebung auf Ilaringe 
auch die Thatsachc aufführe, dass durch Eingangszölle 
auf Holz, Reifen, Netze, Baumwollengarn, kurzum Alles, 
was wir zum Fischfang gebrauchen, unsere Geräte be- 
deutend verteuert sind, wahrend auf Hftringen derselbe 
Eingangszoll noch ruht, welchen Friedrich der Grosse ein- 
geführt hat. Dass Ihnen dieser Beweis eigentümlich vor- 
kommt , ist mir unerklärlich ; die Sache ist doch sehr 
einfach. Unser Rohmaterial ist durch diese Eingangszeile, 
wenn auch nicht um den ganzen Eingangszoll, im Preise 
gestiegen, während unserro Produkt dieser stärkere Schutz 
nicht zu Teil wurde. Ich habe ja nie behauptet, dass 
ein eventuell erhöhter Häringszoll die Häringc im Gross- 
handel nicht etwas verteuern würde; nur im Kleinhandel, 
beim Konsumenten, würde, wie wir dies in vielen Fällen 
erfahren haben, diese Preiserhöhung nicht in dem Masse 
stattfinden, wie die freisinnigen Anwälte des armen Mannes 
dies so gerne darstellen. 

Grade dieser von mir vorgeschlagene Zoll würde ver- 
hüten, dass die Häringsprciso , so wie jetzt, unter den 
Selbstkostenpreis für dio deutschen Fischer sinken, denn 
wenn Ihnen und Ihren Gesinnungsgenossen auch Billigkeit 
aller Gegenstände ein Paradies ist, so lässt bei dem Sinken 
eines Massenartikels unter den Selbstkostenpreis die Wech- 
selwirkung nicht lange auf sich warten, und das kurze Glück 
der äussersten Billigkeit muss nachher teuer bezahlt werden. 

Dieser von mir beantragte Zoll würde ferner ver- 
hüten, dass die Schotten so massenhaft kleine, noch nicht 
ausgewachsene Häringe fangen und nach Deutschland 
schicken, wo der arme Mann, wenn er sich einen Häring 
kauft, denselben noch recht teuer bezahlen muss. Die 
Schotten würden sich darauf legen, bessere, grössere, 



j wertvollere Fische an unsere Märkte zu bringen: rar 
schlechtes Zeug, womit augenblicklich die deutschen Märkte 
überfüllt sind, würde keiner den höheren Eingoogszoll 
bezahlen. 

Ich habe selbst in Lcrwick dabei gestanden, als an- 
gekommene Häringe gesalzen wurden nnd als ich den 
Salzer fragte, ob dies gute Häringc seien, gab er mir 
zur Antwort: »Sie sind das Salz nicht wert, worin wir 
sie verpacken, aber die Deutschen essen sie doch . *" 

Ich bin ausführlicher geworden in meiner Antwort, 
als ich erst wollte, aber nicht, um Sie zu belehren, denn 
dies würde bei einem freisinnigen Freihändler, wie Sie 
sind, den Mohren waschen heissen, sondern ich bin so 
ausführlich geworden, um den vorurteilsfreien Teil des 
Publikums in den Stand zu setzen, in Hochseefischerei- 
sachen zwischen Ihrer Meinung in schönen gedrechselten 
Phrasen und meiner Meinung, in einfachen schlichten leicht- 
verständlichen Sätzen ausgedrückt, wie ich es als Seemann 
nicht anders irelernt habe, urteilen zu können. 

D. C. J. Lindeman«. 
Direktor der Emder Hftringsfischerei- 
Aktien-Gesellschaft 

Aus Briefen deutscher Kapitäne. 

vi. 

itMisteraig deitsther Mannschaft» Ii China. I. 

Ein „ Küster" macht in No. 20, 1982 der „Hansa' 
Mitteilungen Uber die Konsulate an hiesiger Küste. un d 1 
erwähnt unter anderem, dass man einen Mann, weichet 
gegen die Schiffsordnung Verstössen hat oder wider haan£ 
ist, lieber laufen lassen solle, als dass man einen Straf- 
antrag gegen denselben beim nächsten Konsulate stelle. 
Man verliere hierdurch nur Zeit und habe mehr Aergernb. 
da der Betrc ffende höchstens bis zu 5 Strafe zu zahlen 
habe, d. h. im güustigstenFalle. — Wegen des „Laufenlassen** 
und der damit verbundenen Abmusterung sende ich Ihnen 

i nun einige Zeilen, die vielleicht von Interesse sind. 

In einem Platze Japans nahm ich einen Ausländer 
(Norweger), welcher in China von einem englischen Dampfer 
desertirt uud mit einem englischen Dampfer nach Jap*» 
gekommen war, um nicht wieder an Bord seines Schiff« 
gebracht zu werden, auf Ansuchen des deutschen Konsul» 
welchem er fortwährend lästig fiel, und weil ein Müi 
meiner Besatzung fehlte, an Bord, und musterte ihn ml 
unbestimmte Zeit an. Dieses „auf unbestimmte Zeit" be- 
deutet nun, wie ich es erst vorgestern noch hier in Shanghu 
wieder offiziell gehört habe, dass der Mann in jedes 
Hafen seine Entlassung fordern kann, wie er auch in jedem 
Hafen entlassen werden darf! Besagter Norweger komm*. 

I nun als Matrose au Bord, ohne eine Ahnung von de: 
Künsten eines solchen zu besitzen, was auf einem Dampfer 
ja auch noch angeht, aber vom Fieber zum Skelett abge- 
magert, verwahrlost und ohne Bordzeug. Die greringsu 
Strapaze bringt den Schüttelfrost wieder, und mit d«t 
einbrechenden Winter werden die Dienste dieses Braves 
auf ein Minimum rednzirt, so dass „Abmustern'' die ein- 
zige Hülfe bleibt, um monatelangen Hospitalkosten, osi 
dieselben sind gerade nicht klein, aus dem Wnge zu gebet- 
Man kommt zum Herrn Konsul, wollen mal sagen ii 
Shanghai, und die einzige Antwort ist: „§71 der Seemona.'- 
ordnung schreibt eine Sicherstellung des Abgemusterte: 
für 3 Monate vor, und falls Sie dieselbe nicht geb«i 
kann der Mann unter keinen Umständen abgemosur. 
werden." Also behält man ihn an Bord, kleidet iis 
füttert ihn, macht seine Ansprüche, ohne Rücksicht ia 
die hohe Gage, so bescheiden als möglich, und wart*: 
auf den Tag, wo der Herr in ein Hospital Obergefakr 
zu werden wünscht, ohne dass er sich bis Data auch sei 
im Geringsten um irgend Etwas Sorge zu machen brauch' 
Auf einem sehr gefährlichen Revier verweigert e£ 
Heizer rundweg die Arbeit, und ein zweiter vergreift sich 
an dem wachthabenden Maschinisten, welcher später au' 
einem Messer bedroht wird. Im nächsten Hafen ange- 
kommen, wollen Beide den Konsul so rasch wie nöfiick 
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sprechen, es giebt dann ja noch mindestens einen halben 
Tag frei dazu. Der Kapitän meldet die Sache an, und 
die ganze Geschichte erledigt sich mit folgenden Worten: 
„Sie sind ja anstandige, vernünftige Leute, dass mir so 
Etwas nicht wieder vorkommt." Resultat: Verlorene 
Arbeitszeit, welches im Monatecharter oft sehr unangenehm 
ist, nnd Bestärkung in der Aufsätzigkeit; dazu allgemeine 
Heiterkeit , zu welcher die Betreffenden schon Abends so 
nnd so viele Dollars zu haben wünschen; verweigert man 
dieselben, so ist der Krakehl erst recht fertig, denn der 
Konsul sagte selbst: „Sie müssen unter allen Umständen 
geben." Selbst wenn die Kasse leer ist, was bei den 
schlechten Zeiten auch ja vorkommt. Folge: Allgemeine 
Betrunkenheit, keine Arbeit, kein Anbordkommen zur Zeit 
der Abfahrt, und dadurch bedingtes Zurücklassen des 
Hannes, der sich natürlich an das Konsulat wendet und 
als „ anständiger Mensch" liebevoll aufzunehmen ist. 

Ein Steward, welcher x Mal sich an des Kapitäns 
Getränken ergötzt hat und welchor x Mal seine Entlassung 
gefordert hat, soll endlich, da er 8| Mouat an Bord, 
seinen Willen haben und abgemustert werden. Wollen 
mal wieder annehmen, das Schiff befindet sich in Shanghai. 
,Nach § 71 der Scemannsordnung, Kapitän, müssen Sie sich 
vom Heuerbaas! eine Garantie geben lassen, dass der 
Mann dem Konsulate nicht zur Last fällt, oder 3 Monate 
Sicherheit deponiren ! Es thut nichts zur Sache, wie lango 
der Mann an Bord gewesen ist und dass er selbst gern 
vom Schiff frei sein machte, also schaffen Sie die Garantie." 
Da der Kapitän sich mit einem Heuerbaas nicht einlassen 
will, wird der Abzumusternde vom Konsulat ans zum Ship- 
ping master geschickt, um sich die Garantie selbst zu 
holen. Diese wird gegeben, aber unter der Bedingung 
(auf dem Konsulate selbst verhandelt zwischen Konsulat, 
Sbipping master und dem Steward) , dass der Mann die 
erste Stelle, welche ihm angeboten wird, einerlei ob als 
Steward, Matrose, Trimmer oder irgend etwas an Bord 
eines Schiffes irgend welcher Nation, zu irgend welcher 
Gage anzunehmen hat. Der bisherige Verdienst, wollen 
sagen 50 — 60 Dollars, wird vom Kapitän auf den Tisch 
gezählt nnd Komparenten unterzeichnen die Musterrolle. 
Beide befriedigt, dass die Sache erledigt ist und Jeder 
seinen Willen bat; doch jetzt das Nachspiel. Was das < 
Schiff betrifft, so ist ja Alles erledigt, aber was den Mann 
angebt? ,Na, der steht ja unter dem Schutze des deutschen 
Reiches" denkt Jeder bei sich und der Mann empfindet 
es auch sofort, ob aber mit Vergnügen, wollen wir dahin 
gestellt sein lassen. 

Das Geld des Mannes wird durch das Konsulat, nach 
von ihm berechneten Kurse, einerlei wie teuer dem 
Schiffer der Dollar zu stehen kommt, (was in diesem Falle 
in Betracht zu ziehen wäre, da der Mann seine Entlassung 
dringend gefordert), dem Shipping master ! ohne dass Der- 
jenige, dem es gehört, und welcher es verdient hat, es 
einmal berühren, geschweige denn nachzählen kann, ein- 
gebändigt, und dieser zieht mit seinem Opfer davon, wie 
die Spinne mit der Fliege. Also gerade das, wogegen 
unsere entlassenen Mannschaften, namentlich in England, 
auf alle Art und Welse geschützt werden sollen, nämlich 
dass sie den Sharks und Crimps mit ihrem sauer erwor- 
bonen Gelde nicht in die Uände fallen, wird hier offiziell 
angeordnet. Der Kapitän, wie er dies sieht, erlaubt sich 
aus Mitleid mit dem Mann die schüchterne Frage : »Ist 
das denn nach dem Gesetz zulässig?" worauf ihm entgegnet 
wird: „Wir machen es hier an der Küste so, und wenn 
Sie den Mann nicht hier auf dem Konsulat abbezahlen, 
wird er nicht abgemunstort ! " „Sie können übrigens be- 
ruhigt sein, denn der Shipping master muss uns Abrech- 
nung über das Geld vorlegen*)." 

Dies „hier an der Küste" wird übrigens auf Alles 
angewandt, was auch nur vorfällt; merkwürdig dass meistens 

*) Anmerkung: Wie viel Abrechnungen lassen sich in 
einer Viertelstunde zwischen einem shipping master und 
einem mit allen Mitteln betrunken gemachten Manne voll- 
standig stimmend aufmachen? 



die ganze übrige Welt gegen „hier an der Küste' noch 
so dumm ist, so in Dunkelheit vergraben liegt, und so in 
aller Kultur zurück ist. 

Noch Eins halte ich auf dem Iierzen, und bitte mir, 
wenn irgend möglich Aufklärung darüber zu geben. Ich 
habe in den letzten zwei Monaten nahe an 100 Dollars 
Konsulatsgebühren, lediglich für Aus- und Einklariren 
bezahlen müssen : die Gebühr musste 6clbst dann entrich- 
tet werden, wenn das Schiff innerhalb 48 Stunden den 
Hafen wieder verliess. Da einem hier immer sofort mit 
dem und dem Gesetzesparagraphen (d. h. so lange es 
passt) unter die Nase gefahren wird, so erlaube ich mir 
anzufragen, weshalb § 2 des Gesetzes vom 25. Marz 1S80 
eigentlich gemacht ist? Dieser Paragraph entbindet unter 
4 alle Schiffe von der Meldung, also auch der Gebühr, 
sofern der Aufenthalt nicht über 48 Stunden ausgedehnt 
wird, und führt unter Anderem auch an, dass das Löschen 
und Laden keinen Einfluss hierauf hat; ausserdem werden 
unter 6, „Zoll- oder Polizeivorschriften", die zu erledigen 
sind, speziell ausgenommen. Nicht allein in fast (ich 
sage fast, weil «'» Konsulat die Gebobren und Meldungen 
verlangt, ein anderes nicht) allen italienischen Hafen, son- 
dern auch in Malta, Konstantinopel etc. sowie „hier an der 
Küste" werden die für einen Dampfer im Verlauf eines 
Jahres zu einer erklecklichen Summe anwachsenden Ge- 
bühren erhoben, nier beruft das Konsulat sich überall 
(dies auch für Japan) darauf, dass die Scbiffsfuhrcr eben 
dem Zollhaus ein vom Konsulat beglaubigtes Dokument, 
über Deposition ihrer Papiere daselbst, vorzulegen hatten, 
um einklarircn zu können. 

Dieses Dokument kostet mir jedes erste Mal $ 13.20. 
das zweite Mal die Hälfte, bis nach dem 7. Male im Jahre 
das" Schiff frei von Gebühren ist. Nun besagt § 2 unter 
6) aber: die Meldung ist nicht erforderlich, um etwaigen 
Polizei-, Zoll- oder andern am Orte bestehenden Vor- 
schriften nachzukommen. Sollte man hiernach nicht an- 
nehmen können, dass die Schiffe von einer so hohen Be- 
lastung bllllgerwetse, und sogar nach dem Buchstaben des 
Gesetzes, entbunden wären ? Dass man „hier an der Küste" 
selbst in juristischen Kreisen nicht sicher darin ist, be- 
weist, dass man mir auf Reklamation die Gebühren er- 
lassen wolllte, jedoch auch Strafe in Aussicht stellte, falls 
der Aufenthalt 48 Stunden überschritte ! So viel mir bo- 
wusst, ist in letzter Zeit eben dieser Punkt auch zur 
Sprache gekommen, jedoch noch nicht erledigt. Vielleicht 
dass diese Zeilen etwas zur endgültigen Entscheidung „ob 
zu bezahlen oder nicht" beitragen. 

Reisebrief von der Westküste Amerikas und dem 
Panamakanal. 

Am 13. Dec. 1884 kam ich in Panama an, in Gesell- 
schaft zweier Freunde, deren Bekanntschaft ich in Santiago 
In Chile gemacht hatte. Nach einer Bekanntschaft von 
nur wenig Tagen beschlossen wir, zusammen Ober den 
Isthmus nach England zu reisen. Ich für meine Person 
war von Tahiti gekommen, wo ich in einer halbamtlichen 
Stellung von der französichen Regierung beschäftigt worden 
war, und einen Platz zur Ueberfahrt nach Chile in einem 
Kanonenboot jenes Landes erhalten hatte. Da ich in diesem 
Briefe einige Bemerkungen über die Fortschritte der 
Kanalarbeiten niederzulegen beabsichtige, so werde ich 
mich Uber unsere Reise längs der Küste anf einem Post- 
dampfer des stillen Occans desto kürzer fassen. 

Wir berührten, um Ladung einzunehmen, und zu 
löschen, die flblichon Plätze Coquimbo, Coldera, Callao 
etc., wo wir Alles sehr, sehr traurig und stiU fanden. 
Bei Ankunft des Postdampfers versammeln sich in den 
meisten dieser Häfen auf seinem Deck alle oder fast alle 
guten Leute des Ortes, welche nicht gerade „ausserge- 
wöanlich beschäftigt" sind. Sie kommen an Bord, um die 
neuesten Nachrichten zu hören, um sich einen Feiertag 
zu machen oder an Deck zu spazieren, indem sie von 
Laden zu Laden gehen, und die glänzenden Auslagen der 
Waaren bewundern. Diese Küstendampfer — d. h. iher 
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obern Decks — sind voll von Zelten und Lüden, wo wie 
man sagt man Alles kaufen kann, Nadeln sowohl als 
Schiffsanker. 

Die Eigentümer dieser Läden sind wirkliche Händler, 
welche von diesem Geschäfte leben und die regelmässigen 
Fahrpreise der Dampfer bezahlen. Ursprünglich führten 
sie bloss Lebensmittel uud Grünzeug, welches an den 
meisten Hafenplätzen nicht wuchst. Dieser Handel mit 
Lebensmitteln erweiterte sich allmftlig, bis sie fast oder 
völlig bis zu — Ankern sich verstiegen. Jetzt kann man 
bei ihnen Alles kaufen, was auf den Märkten von Santiago 
und Lima zn haben ist. 

Endlich nach vielem Anhalten and Verweilen an diesem 
oder jonem Platze kamen wir an das Ende unserer Reise 
durch den stillen Ocenn, und obgleich die Dampfer 
unserer Gesellschaft angenehm und bequem genug sind, so 
that es doch Niemanden leid, endlich dieser langweiligen 
Küste Lebewohl zn sagen. 

Sie besteht mit ein oder zwei bemerkenswerten Aus- 
nahmen ans einer einzigen Reihenfolge öder rauh aus- 
sehender Berge. Wenigstens sehen sie von der See ge- 
sehen so aus, nicht allein an den KUsteu von Chile und 
Peru, sondern auf der ganzen Strecke von Vancouvers 
Eiland bis Cap Horn. Hie und da trifft man einige 
wenige liebliche Thaler an, zuweilen selbst einige Striche 
niedrigen Landes, wo die Natur jenen köstlichen tropischen 
Anblick bietet, der die Augen aller aus See kommenden 
Leute entzückt. 

Aber längs dieser ganzen langen Küstenstrceke von 
T.0° N. bis 50» S. läuft die grosse Bergkette der Andes und 
ihrer seitlichen Ausläufer hin, welche hier, in den Tropen, 
so viel von dem „ verwünschten Salpeter" ausliefern, dass 
kaum Bäume und selbst nicht einmal Gebüsche fortkommen 
können. Doch rührt dies auch wohl ebenso sehr von der 
Seltenheit des Hegens her, weil in der gemässigten Zone 
südlich von Valparaiso Bäume sich finden. Wir fanden 
Panama fast ebenso träumerisch als die übrigen Hnfeuplätze, 
geradeso wie Ich es bei meinem ersten Besuche vor sechs 
Jahren gefunden hatte, nnd wie es vermutlich immer seit 
den Tagen des „kühnen Morgan" und seiner freibeutern- 
den und verzweifelten Teerjacken gewesen ist, welche 
beim ersten Morgendämmern damals den Alkalden und 
seinen Geiucinderat mit so rauhen Stimmen ans dem 
Schlafe weckten. Heute giebt es in der eigentlichen Stadt 
Panama nichts, was einen Menschen, der schon einmal 
dort war, noch intcressiren könnte, zumal weun er von 
andern Städten spanischen Ursprungs weiter südlich kommt; 
wir verloren deshalb keine Zeit, uns aus dem Staub und 
der Hitze der Stadt so weit als möglich in die Vorstädte 
und die interessanteren Umgebungen zu retten. 

Von diesen kühlen und angenehmen Aussichtspunkten 
sahen wir auf die geschichtliche Stadt herunter . auf das 
goldene Panama, das El Dorado so vieler Tausende von 
ruhelosen Geistern. Nach Westen hin, von einem Cap 
zum andern, so klar und doch so entfernt, dass man sieht, 
wo Himmel und Wasser sich berühren, schläft der mäch- 
tige stille Ocean, dieser grosse Ocean der Occane. welcher 
seit den Tagen von Colnmbns so mächtigen Zauber auf 
die Gemüter der Seeleute und Reisenden ausgeübt hat 
Man braucht bloss über die Landenge zu reisen, nnd 
diesen Ocean der andern Welt wie einen grossen schlum- 
mernden Riesen ausgebreitet da liegen zu »eheu, um das 
Gefühl zu verstehen, welches Drake und seine Leute 
niederknieen Hess, um Gott zn bitten, sie noch so lange 
leben zu lassen, bis sie einmal seine Furchen mit einem 
Englischen Scbiffskiel durchpflügt hätten. Diesem engli- 
schen Schiffskiel, dem „Golden Hiud* 1 , gelang es nnter fünf 
anderen Schiffen, nachdem er oft nur um Haaresbreite 
dem Sturm und Unwetter entschlüpft war. Instig in diese 
selbe Bucht cinzusegcln; nach der Sitte damaliger Zeiten 
that sie das nicht allein hier, sondern überall sonst unter- 
wegs auf ihrer einsamen Reise nach dem gelobten Lande. 
Auf unserer fornern Eisenbnhnfahrt nach Aspiuwall 
-vn wir so glücklich, die Bekanntschaft eines dort ge- 



bürtigen Herrn zn machen, welcher in Newyork 'erzogen 
war, nnd uns voraussichtlich eine so verlässliche Aoikmft 
über den Kanal nnd seine Zukunft geben konnte, wie m 
irgend jemand auf der Landcuge. 

Seine Bemerkungen und Ansichten warcu freilich 
wenig geeignet, einen etwas niedergeschlagenen Aktionär 
zu beruhigen. 

Er erzählte uns, vor zwei Monaten sei während seiner 
Anwesenheit in Aspinwall die Sterblichkeit sehr groM ge- 
wesen, und seitdem sei es noch schlimmer geworden. 
Die Krankenhäuser seien so überfüllt, dass viele Krankt 
zurückgewiesen werden mussten, und wenige von desto, 
die hineinkamen, würden wieder entlassen. 

Sobald der Tod eingetreten sei, würden, wegen Man- 
I gel an Kräften um die Leichen zu begraben, dieselben 
in einen grossen Sarg gelegt, dessen Kopfende sich in 
■ Angeln bewege und so nach einer grossen Grube geschafft, 
I wo denn das Kopfende geöffnet würde nnd der Inhalt n 
hunderten von andern Leichen hinunterschösse, um schlier- 
I lieh mit ungelöschtem Kalk ttborworfen zu werfen. 

Auf diese Art entledige man sich der Leichen, teil* 
! weil es Niemand gäbe, der sich um regelmässige Bestat- 
tung bekümmere, teils weil es nicht Holz genug in Panama 
gäbe, soviele Särge bcrznstelleu, noch freiwillige Arbeiter, 
solche anzufertigen. Die Zahl der bei den Bauten be- 
schäftigten Arbeiter gehe in die 50 000 , und beständen 
dieselben meist aus Negern von Neworleans nnd andern 
Golfhäfen. Die Uebrigen sind Eingeborene oder Matrosen 
aller Nationen, am meisten jedoch Griechen und Italiener. 

Matrosen erhalten die höchsten Löhne, weil sie Kr 
die Baggerarbeiten amanstelligstcnsind, obgleich der grö*ste 
Teil der Arbeiten im Ausgraben mit Spaten und Sjiiu- 
hacke besteht, worauf die Erde in Waggons gefallt wi 
von in einiger Entfernung aufgestellten Dampfmaschine!, 
j zuweilen aneh von Lokomotiven, auf das hohe Ufer gt- 
schleppt wird. Die gemeinsten Arbeiter bekommen für 
den Tag 3 — 4 Dollars; andere von -1 bis 6 Dollars. 

Ueher die Zeit bis zur Vollendung des Werkes gehe» 
die Ansichten auseinander; einige rechnen fünf bis lein 
Jahre, andere sagen „niemals 1 *. Nicht als ob dem \w 
nienr unüberwindliche Schwierigkeiten entgegen stand« 
eher dürfte es am Besten, am Gclde, fehlen. 

Der Kanal ist etwa 60 m breit und 6— 8 m tief, u* 
sieht sich an wie ein ungeheurer Graben voller Arbeiter. 
Waggons, Maulesel, Planken und Gerüste. In Aspinoil 
sprach man davon, es fehle sehr an Geld and dass dem- 
zufolge die Sachen so schlecht gingen, dass der Glaub* 
Wurzel schlüge, dass eines Tages das ganze Vntc^K , luw , 
„stecken bleiben" könne ans Mangel an Mitteln. W 
sollten selbst die Mittel stark genng fliessen, ein so kost- 
spieliges Werk zu Ende zu führen, so bleibt es dof« 
schwierig einzusehen, wie ein solches Unternehmen juak 
Dividenden abwerfen sollte. 

Seine Resultate dürfen nicht gemessen werden nif» 
den Vorgängen in Egypten, weil der Saez- Kanal un- 
denkbar kürzeste Weg zu den grossen Produktcnmärkt« 
des Ostens ist. 

Alle die unendlichen Ebenen von Indien, Birma, Perw'. 
China, Australien und den verschiedenen Holland gehöria*« 
Inseln und Ländern nähren und unterhalten den >n"' 
Kanal. Für Panama dagegen haben wir nichts, wenig?'«* 
soweit es sich bis jetzt übersehen lässt, als die Prodnk« 
von Kalifornien nnd der Westküste von Südamerika, »* 
vielleicht einem gelegentlichen Dampfer von Neuseeland 
und Queensland.*) Was den Passagierverkehr anbel»^ 
so kann derselbe von Belang werden oder auch nick': 
das Meiste hängt vom Klima ab nnd seinen Wirkungen 
auf diejenigen, welche den Kanal ein Mal pasairt hah» 
Viele Leute in Australien und auch in England er»*" 
sich noch, dass vor wenig Jahren , als eine schöne P**' 
dampferlinie zwischen Sidney nnd Panama in Fahrt ff 
stellt war, welche ausser auf die Post hauptsächlich an! 
Passagierverkehr zwischen beiden Ländern angewiesen «><• I 
Panama ganz und gar nicht freundlich von den Refe«<i" 
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durch den Suez Kanal 
. „ Panama Kanal-..- 12 953 

2. Von Newyork nach Melbourne 

um da» Cap Horn . 13 215 „ 

., „ Cap d. g. Hoffnung .. 15 019 „ 

durch den Suez Kanal 15 171 „ 

„ „ Panama Kanal 11 826 „ 

3. Von Newyork nach S. Francisco 

um das Cap Horn 15CS7 „ 

durch den Panama Kanal 6 063 „ 

4. Von Liverpool nach Hongkong 

um das Cap Horn 20606 „ ..3135 „ . 

w v Cap d. g. Hoffnung . - 15 722 „ . — 749 „ . 

durch den Suez Kanal 1)712 _ — 6 759 _ . 

„ Panama Kanal ... . 16471 „ ,. 

5. Von Liverpool nach Auckland 

um daa Cap Horn 13 897 „ . . 585 

n „ Cap d. g. Hoffnung . . 16 221 „ ..2 909 

durch den Suez Kanal Iii (»45 „ .. 3 333 

„ „ Panama Kanal 13312 „ .. 

6. Von Liverpool nach S Francleoe 

nm das Cap Horn 15 803 „ ..6 918 

durch den Panama Kanal .... «885 . .. 
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Deutscher Nautischer Verein, 
•rittr« Randschreiben. 

Kiel, den 12. Mai 18S5. 
In Folge des mir auf dem 16. Vcrcinstage gewor- 
denen Auftruges habe ich es für richtig erachtet, ein 
künstlerisch ausgeführtes FestblaU herstellen zu lassen, 
auf welchem die Glückwünsche des deutschen Nautischen 
Vereins für Sc. Durchlaucht den Reichskanzler Fürsten 
Bismarck zu seinem 70. Geburtstage zum Ausdruck ge- 
bracht sind. Die Ueberreichung dieses Festblattes an 
den Fürsten Reichskanzler geschah am 1. April durch 
den Vorsitzenden und den Schriftführer. Dasselbe fand 
seine Aufstellung an einem sehr günstigen Platze in dem- 
jenigen Saale des Reichskanzler-Palais, der den Hauptteil 
der vielen eingelaufenen Geschenke cuthielt. Im sog. 
Kongresssaale wurde mir, ebenso wie den zahlreichen 
anderen Deputationen, Gelegenheit gegeben, Sr. Durch- 
laucht die Glückwünsche unseres Vereins auch noch münd- 
lich auszusprechen. Se. Durchlaucht äusserte in der lie- 
benswürdigsten Weiso den Dank für die ihm von Seiten 
des Deutschen Nautischen Vereins erwiesene Aufmerk- 
samkeit. Untcr'm 24. v. Mts. ist mir überdem nachfol- 
gende Zuschrift zugegangen: 

„Berlin, den 20. April 1885. 
Für die freundlichen Glückwünsche, welche 
in der mir zu meinem siebsigsten Geburtstage 
übersandten Adresse einen für mich so ehren- 
vollen Ausdruck gefunden haben, sage ich meinen 
verbindlichsten Dank 

gez. von Bismarck." 
Von verschiedenen Seiten bin ich darauf aufmerksam 
gemacht worden, dass die Vereine und manche Mitglieder 
derselben das Gedenkblau als Zimmerschmuck zu beziehen 
wünschten möchten (insbesondere würde es eine Zierde 
für die Versammlungslokale der Nautischen Vereine etc. 
bilden können). In Folge dessen habe ich mich mit dem 



angesehen wurde. Das gelbe Fieber, jene böse Geissei ' 
des Landes, verfehlte nicht unter ihnen aufzutreten und 
manche Opfer sich auszusuchen. Es raffte in der That so 
viele hinweg, dass es die Leute von den Postscbiffen Tcr- 
Bcheuchtc und die Linie sehr bald einging. So hangen 
die Aussichten auf einen grossen Passagierverkehr auf 
dem Panama- Wege von einem Klima ab, welches sich bis 
jetzt immer als ein höchst verderbliches für Europaer 
erwiesen hat. Naut. Mag. 

*) Anm. der Eed. Ganz so schlimm steht es nun wohl 
nicht um die Zukunft des Lesseps'schen Unternehmens . wenn 
auch obiger Ausspruch in der Hauptsache und was die bedeu- - 
teodsteo Strecken anbelangt bestehen bleibt Eine genaue Ver- 
gleichung der Schiflswcge dürfte das am deutlichsten klarlegen. 
Die Langen verschiedener Uauptkurse betragen nämlich: 

»lio ul dtr W«k OUer 

1 Von Newyork nach Hongkong h»»»«» klein« «n 

um das Cap Horn 20 379 cm . . 7 426 cm . . . 

Cap d. r. Hoffnung . . 16 943 „ . . 3 992 



Zeichner über die Herstellung einer Anzahl Abdrücke ver- 
ständigt. Hiernach würde der Preis eines jeden Exem- 
plars, incl. Porto, 3 .ft., bei Abnahme von 10 Stück nnd 
mehr, je 2,50 betrogen. Von dem Gedenkblau erlaube 
ich mir hierneben einen Probedruck nebst eingehender 
Beschreibung folgen zu lassen*). Indem ich bitte, mir recht 
baldgefällig, wenn möglich noch im Laufe dieses 
Monats, eine Aufgabe über die Zahl der dort etwa ge- 
wünschten Exemplare zugehen lassen zu wollen, bemerke 
ich, dass der Kider Nautische Verein das Probcblatt 
nebst einem Subscriptionsbogen unter seinen Mitgliedern 
circnlircn lässt. 

Die Versendung der stenographischen Berichte über 
die Verhandlungen der 16. Jahresversammlung ist er- 
folgt. Ich hoffe, dass alle Vereine in deu Besitz der von 
ihnen verlangten Anzahl Exemplare gelangt sind, worüber 
ich eine Hestalignugsanzeige — soweit solche nicht be- 
reits gegeben ist — gewartigen darf. 

Der Vorsitzende des Deutschen 
Kautischen Vereins. 

Sartori. 

*) Vergl. uns. No. 8. V. Red. 
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Durch Mamsai-lMwi, Forschungsreise in Osta/rika tu den 
Schneebergen und wilden Stämmen tteiechen dem Kitima- 
A'djaro und Victoria -Xjansa in den Jahren J8&3 und 
J8S4 von Joseph Thomson. Au» dem Englischen vom 
\Y. von Freeden. Mit 62 Abbildungen in Holzschnitt 
und 2 Karten. XIX und 520 S. Oct. Geh 15 M Geb. 
17 ,ü Leipzig, Verlag ton F. A. Brockhau». 
Es ist keine geringe Empfehlung für den Reisenden Jos. 
Thomson, dass die Kön. Geograph. Gesellschaft zu London ihn 
dazu auserseben hatte, diese Reise zu den wilden Stammen des 
Mass.ti-Landes zu unternehmen, um die beiden von Altera her 
berühmten und bis dubio doch mythischen Schneeberge, den 
Kilima-Ndjaro und Kenia, den noch zweifelhafteren Baringo-See, 
und die NO. -Ecke des mächtigen Victoria Kjansa-Sees zu 
untersuchen und geographisch fettzulegen und dabei über Land 
und Volk der durchwanderten Gegenden zu berichten. Freilich 
war er trotz seiner se<-bsuniliwan/.ig Jabre kein Neuling mehr 
in ostafrikaniseben Reisen, hatte er doch schon zwei Expedi- 
tionen von Sansibar ao9 ins Innere begleitet und teilweise an- 
geführt. Aber diese ihm vorgeschriebene Reiseroute war durch 
mehrere Schwierigkeiten und Besonderheiten ausgezeichnet. 
Noch niemals war es einem europäischen Reisenden, sei es mit 
kleiner Karavane, wie den verdienstvollen deutschen Missionaren 
Rebmann und Krapff u. A., sei es mit grosser Karavane, wie 
uoserm Landsmann, dem hannoverschen Baron Claus v. d. Decken 
gelungen, in das Innere des Massai-Landes mit seinen kriegeri- 
schen, raubsüchligeu Stammen vorzudringen; dies Verdienst 
blieb teilweise dem gleichzeitig mit Thomson auf Veranlassung 
der Hamb, geogr Gesellschaft entsandten Dr. Fischer von San- 
sibar und voll und ganz unserm Schotten Thomson vorbehalten, 
welcher letztere das vorgesteckte Reiseziel erreichte, wahrend 
Fischer auf halbem Wege umkehren musste. Sodann aber han- 
delte es sich nicht zum wenigsten um die Auffindung einer 
durchaus gesunden, für Europäer gangbaren Zuwegung zu dem 
centralen, aequatorialen Afrika, unter Vermeidung der Oberall 
sonst drohenden Fiebergurtet, welche dem Reisenden auf dem 
Wege zum gesunden Hochlande die besten Kräfte, wenn 
nicht schon alle Kräfte entziehen, und Gesundheit und Leben 
in die äusserste Gefahr bringen. Thomson ging deshalb von 
der altportugiesiscben jetzt freien Stadl Mombas in 4* S., 39° 
40' 0. auf fast gerade westl. Kurse ins Innere vor, bis zu dem 
in 8° S. und 37° 20' 0. liegenden Schneeberg Kilima Ndjaro, 
dessen beide Gipfel, den 5696 m hohen Kibo und 4956 tn hoben 
Kimawensi er zum Teil bestieg, und den vulkanischen Kratersee 
Dschalla mit seinen 200 m hoben steilen Wanden umging, 
wahrend seine Karavane in der am Fusse der machtigen Berg- 
riesen sich weithin erstreckenden „arkadischen" Landschaft sich 
orholte und neu verproviantirte. Von hier aus ging es nord- 
wärts, zumeist in einer wildromantischen Bodensenkung von 
etwa 50 Km. Breite vorwärts, welche beiderseits von schroffen, 
bis 2750 m hohen Steilwanden bis an 1*8. hinauf begrenzt und 
eingefasst wird, deren Böschungswinkel oft so gross ist, dass 
der Aufstieg nur auf den seit Jahrhunderten ausgetretenen 
Vieh- und Wildwegen oder durch nar den Eingeborenen be- 
kannte Schluchten möglich ist. und welche eine Folge der 
reizendsten Landseen, den Neiwascha. Elmeteita, Nakuro und 
Baringo-See umscbliesat Ein Abstecher nach rechts aufs Hoch- 
lund hinauf fahrte durch die „parkartige" Landschaft Leikipia 
an der wildreichen Aberdarc- Kette vorbei zu dem in einsamer 
Pracht aas der Hochflache von 1740 m Meeresböhe bis 460» m 
unter giM'ingein Neigungswinkel, daun aber noch um 104 n m 
in weisser Scbneetpitze steil ansteigenden Kenia, dem zweiten 
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Mond- oder Schneeberg, zu dessen Fuss noch kein Weisser 
vorgedrungen war. Den Scbluss der Ausreise bildete ein zweiter 
Abstecher durch ein gleichfalls nie von Europäern betretenes 
Gebiet bis sur NO.-Ecke des Victoria-Njanca-Sees, gans in die 
Nftne der Stelle, wo der Nil aus dem grossen Binnenmeer 
austritt 

Der ganze Reisebericht ist gewürzt mit anziehenden Schil- 
derungen der vielfachen vulkanischen Umwälzungen, welche die 
zahlreichen jetzt fast samtlich erloschenen Vulkane in der 
Gegend hervorgerufen haben, der Fruchtbarkeit vieler der 
durchwanderten Strecken, welche jetzt noch von Tausenden 
and aber Tausenden von Bafeln, Khinoceros, Elephanten, Anti- 
lopen, Zebras, Giraffen uud anderen mehr oder weniger kost- 
baren Jagdtieren bevölkert sind, die natürlich reiche Veranlassung 
und Gelegenheit zur Jagd boten, sowie mit zoologischen und 
kommerziell wichtigen Untersuchungen Ober mögliche Koloni- 
sation des Landes, in dessen Nabe unser Konsul Rohlfg, einer 
der ersten Konner Afrikas, bekanntlich von unserer weitsichtigen 
Reicbsregierung installirt ist. 

Verschiedenes. 

Knnstllcfaer lag. In dem Artikel „die Jahresversamm- 
lung britischer Scbiffsbaumeistcr" in No. 10 erwähnten wir, 
dass der „kunstlicho Zug" bei Scliiffsdampfkc*$cln immer 
mehr Anwendung finde. Ccbcr seine Erfolge bringen wir 
nach einer leider dürftigen Zusamnutellung von Barnaby 
im Eng. v. Jan. 16. nachstehende Daten, welche bei Probe- 
fahrten neuer Schiffe im Jahre 1884 gewonnen wurden. 



Namen der Schiffe. i ümbria America 
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Versucbszoit 1884 'Octobcr, 
Deplacement inT.R 12 000 j 
Druck auf d. Sicher-' 

heitsrentil 

Natürlicher Zug: 

Zahl d. Umdrehgn. 

Ind. P. K 

Geschwindigkeit. . 
Künstlicher Zug: 

Zahl d. Umdrehgn 

Ind. P. K 

Geschwindigkeit. 



110 

70 
13000 
111.25 



Juni 
9550 



65 
8000 
18.25 



fehlt 1 fehlt 



Februar 
5 700 

90 

91.7 

e 92«; 
n; 25 

! 93.65 
733« 
16.76 



Juli 
3 000 

90 

Kain« V«f- 
tucht alt 
iut, Zug 



Mai 

8150 

90 sY 

89 
8 360 
16.6 S». 



I 

123.29 , 95.57 



6 083 



9 573 
16.84 



Die volle Kraft bei naturlichem Zng wird wahrschein- 
lich nie wieder koustatirt werden. Der künstliche Zug 
gewahrt den grossen Vorteil, dass man bei ihm immer 
sicher darauf rechnen kann, nahezu die volle Kraft zu 
entwickeln. 



und Hatrhinenbau in Knglaad. Au den 

nordöstlichen Distrikten Englands werden die statistisch« 
Nachweise jetzt im Eng. vorgelegt. Es ergiebt sich dzrujs 
ein starker Ausfall gegen das vorige Jahr. Am T.vne sind 
von 18 Werfteu abgelaufen 119 Schiffe von 124 221 T E. 
gegen 159 Sch. von 210 573 T. II. in 1883. Am War 
liefen 99 597 T. R. gegen 212 000 T. R. in 1883 von 
Stapel. Am Tees ist die jährliche Leistung gesunken auf 
30 336 T. It. gegen 81 795 T. R. in 1883. Hartkpovl 
hat 30 9G3 T. It. fertiggestellt gegen 67 095 T. R. in 
1863. Einige nene Werften sind ungelegt, aber mehren 
haben den Betrieb gar nicht eröffnet. Man hofft, di.^ die 
billigen Arbeits- und Matcrialpreise Kapitalisten anlocken, 
Gelder in Neubauten anzulegen Stahl wird immer mehr 
dem Eisen vorgezogen, so dass die Eiscnproduction sehr 
flau geworden ist. Im Brucken- und Lokomotivbao i<i 
entschieden mehr als im Schiffbau zu thun. 

Rasche Irberfahrt. Der Postdampfer „Parisiau" d*r 
Allan Linie fuhr am 27. Derbr. von Halifax, brach* 
die Kanadische Post um 1 IT. Vm Jan. 4 nach Jnvillc ml 
erreichte am Abend noch Liverpool. Infolge davon konntet 
die Briefe schon Montags früh ausgegeben werden. Eint 
ähnlich rasche Reise hat das bei R. Napier & Soni i: 
Glasgow gebaute Schiff schon früher einmal gemacht. 

Elektrische* Licht, welches in den verschieden-:') 
Formen mehr und mehr Verwendung tiudet, so i. ü. iv 
Beleuchtung von Geschäftszimmern, Eisenbahn* igen 
Schiffen wird jetzt sogar schon zu tragbaren Strafe:- 
latenten verwandt, deren Bedeutung für Gruben- vd 
Bergbau, namentlich auf Kohleu, eine eminent hohe w- 
den dürfte. Trouv'cs Apparat besteht aus einem Y.\m 
der den Motor enthält mit einer Glocke in Form rot" 
kleinen Granate am obern Rande des Eimers; in i« 
Glocke steckt der glühende Bogen, welcher das ub\w 
bekannte „Glühlichf giebt. 

Berichtigung. Von ortaknndigrr Seit* geht ow di* *• 
tcilung zn. dam die Verbindung 1/wr-NordVrnci ancli 'Jr?- 
oinen zweiten , denselben Eigentümern gehörenden Die.; 1 -* 
unterhalten wunin, welcher wegen geringem Tiefgang* 
beeeer cur Wattfahrt eignete, »I« <ler in vor. Nummer aüf- 
; besprochene Sffdampfer. 



Verlag von F. A. Brockhau« in Leipzig. 

Soeben erschien: 

Durch. Massai -Land. 
Forschungsreise in Ostafrika 

zu den Schuccbergcn und wilden Stämmen zwischen 
dem Kilima-Ndjaro und Yictoria-Njansa in den 
Jahren 1883 und 18H4 von 
Joseph Thomson. 

Aub dem Englischen von W. v. Freedan. 
Mit 62 Abbildungen und 2 Karten. 8. Geh. 15 Jt Geb. 17 M 



Joseph Thomson hat als der erste Europäer das von raub- 
und mordsQchtigen Volksstammen bewohnte Massai • Land in 
seiner ganzen Lange durchreist und dadurch ein geologisch 
wie commerciell höchst wichtiges Stück Innerafrikas unserer 
Kenntniss erschlossen. Die frisch und anziehend geschrie- 
bene Schilderung dieser Reise, mit Abbildungen und Karten 
reich illustrirt, reiht sich den werthvollsten Werken an, welche 
die Aufhellung des dunkeln Weltteils für die europäischen 
Nationen vermitteln. 
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Die jetzige Lage der Gesetzgebung 
y.er 

das Strassenrecht zur See im Allgemeinen 
und 

die deutschen Fischereitahrzeuge im Besondern. 

I. Varcrsehicktliehes. 

Das geschriebene Gesetz ober das Strassenrecht zur 
See ist noch kein Vierteljahrhnndert alt , hat aber in 
dieser Zeit schon manche gründliche Umänderung erfahren. 
Die sich zwischen die bisherige Segclschiffahrt eindrän- 
gende Dampfschiffahrt verlangte schleunige Massregcln, 
deren Codificaüon dadurch aber erschwert wnrde, dass 
rnan zeitweilig glaubte, mit der Vergangenheit kurzweg 
brechen und eine ganz neue Praxis einführen zu sollen. 
Die Umstände erwiesen sich auch hier mächtiger als 
der Wille der Gesetzgeber, und der jetzt angetretene 
Rückzug der letztern zu dem frühem „ Herkommen der See", 
and dessen vorsichtige zeitgemtsse Umgestaltung statt 
der erst beabsichtigten revolutionären Neugestaltung des- 
selben haben jetzt erst den seefahrenden Kreisen und 
ihren Freunden und Vertretern am Lande die langver- 
misste Beruhigung wiedergegeben. 

Die Segelschiffahrt regelte das Ausweichen auf See 
bis über die Mitte des jetzigen Jahrhunderts hinaus nach 
einem altea Verkaaaea , welches, ungeschrieben freilich, 



doch auf jedem Schiffe jeder Nation anerkannt und geübt 
wurde, und zufolge welchem 

1 . der Segelnde — dem Ankernden 

2. der Kaumwinder — dem ßeidemwinder 

3. ein Schiff auf ßackhordhals — einem Schiffe auf 
Steuerbordhals 

ans dem Wege ging. Und dieser milden Praxis schlössen 
sich die leichter manovrirbaren Dampfer anfangs insofern 
öfters an, als sie gewohnheitsmässig den Seglern aus dem 
Wege zu gehuii pflegten. Die Satze 1 und 2 waren ja 
aus derselben Anschauung hervorgegangen , dass das im 



M unibter- f reier , wenig er behinderte Schiff A tSt\ V0jl1 ,t 'Ht. 
mehr be^liijdjr^cn Schiffe Tlaiz zu machen habe : so hatten 
die Dampfer ein leuchtendes Vorbild vor sich. Die dritte 
Kegel war wohl Folge des IforJaOjnmens vom Laude, wo 
man auch meislcus nach rechts auszuweichen pflegte, zu 
Fuss, zu Pferd, zu Wagen, auf Schlittschuh u. s. w., fand 
aber nicht so allgemeine Nachfolge seitens der Dampfer. 
Denn die Dampfer der W estküsten Englands und des 
irischen Kaual-rirbcriiahmtn von der dort, landläufigen 

Gewohnheit die entgegenges etzte P raxis^ nnd_ wichen 

mTTT^enprhnrilrnder nach links a,ns, wahrend die Dampf erder 
Ostfcüste und die Segler n ach wie vor m it BackBordruder 
nach rechts auswichen, liedenkt man. dass um diese Zeit" 
"innerhalb des ersten und teilweise auch deB zweiten 
Viertels unseres Jahrhunderts seitens der Schiffe Nachts 
keine allgemein vorgeschriebenen Lichter, von Dampfern 
höchtsens 1 weisses Licht gezeigt wnrde, so ist die Zu- 
nahme der Zusainmeustösse und die Beunruhigung des 
Publikums darüber leicht erklärt. 

Seit dem Jahre 1831 sehen wir denn auch in dem 
zumeist beteiligten L,anüe, Grossbritannien, das Parlament 
sich damit beschäftigen, zunächst eine für das Ausweichen 
allgemein gültige Kegel aufzustellen. Der erste Versuch 
der gesetzlichen Regelung, allgemein Steuerbordruder 
anzubefehlen , misslang vollständig. Eine Wiederholung 
des Versuchs im Jahre 1836 führte zu einem Bericht 
einer Königlichen Kommission, welches schon Spuren des 
heutigen Strassenrechts (Dampfer sollen in engen Ge- 
wässern rechts von der Fahrwassermitte sich halten, allen 
Seglern aus dem Wege gehen, rechtzeitig stoppen, so lange 
als Dampfer gelten, als sie Dampf aufhaben, selbst wenn sie 
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auch dabei Segel führen) and die ersten Anfinge der 1 
Regelung der Nachtlichterfrage eutbult, indem er 3 
an einer Raa horizontal aufgehängte Lichter für strom- 
abwärts und 1 Licht an Steuerbord nebst 2 senkrecht 
übereinander au Backbord aufgehäugten Lichtern für strom- 
aufwärts fahrende Schiffe empfiehlt. Die Seefahrt blieb 
unberücksichtigt: die Lichter sollten möglichst kraftig 
sein, also waren sie am besten weist zu nehmen. 

F arbige Lt' l't"- tAnrliten, znpr.t im JrisjArn .Kanal 
auf, . wo Bristol und Liverpool die Führung in der Dampf- 
schiffahrt hatten, Dort hatte der Ingenieur Shaw der 
Dublincr Dampfschiffahrt* • Gesellschaft zu Liverpool auch 
3 weisse Lichter, eins im Vortop und je eins auf den 
beiden Radkasten eingeführt , aber an Backbordseitc zur 
besseren Unterscheidung dem weissen ein rotes Licht bei- 
gegeben Dieser Idee folgten andere Gesellschaften, unter 
andern die l'enin«ular and Oriental-Company . aber diese 
ersetzte das weisse Steuerbordlicht durch ein rotes, die 
weiss und roten Baekbordlichter Shaw s durch ein grünes 
Licht. 

Schon 1S39 beklagt ein neuer Parlamentsbericht die 
nun erst recht schlimm gewordene Verwirrung, sobald 
Dampfer der Ustküsten Englauds nach dessen Westküsten 
mit ihren diametral entgegengesetzten Answeichregcln und 
Lichtem und umgekehrt Dampfer der Westküsten nach I 
dem Kanal and der Nordsee kamen. Da wagt e. 18-10 | 
jjli Trhlitylt""' einen ersten halbwegs gesetzgeberischen ' 
Versuch, indem es den Schiffen 3 Hegeln empfahl. J. dass 
Dampfer bei herannahender Gefahr des Zusammcnstossens 
ihr Ruder backbord legen, '2. in engen Fahrwassern ent- 
gegenkommende Dampfer sich an Backbord passiren, und 
3. die Segelschiffe das alte Herkommen beibehalten 
sollten. Diese Vorschriften hatten wenigstens den Erfolg, 
dass laut Bekanntmachung \ora 2. Jan. 1S41 die Ham- 
burger Deputation für Handel und Schiffahrt sich ihnen 
anschloss , im Uebrigen aber die Unfälle durch teilweise 
Nichtbeachtung der ja nicht gesetzlichen Vorschriften 
immer zunahmen. bis-J-äJLßJ.li Parlament mit SO JE St . 
Strafe diejenigen bedrohte, welche 7icli den Hegeln des' 
Trinityhauses nicht fügen wollten. 

Mit diesem ParlampnUbfschli^s trat die gesetzgebende 
Gewalt des Landes nunmehr in die Aktion und zwar in 
die vorderste Reihe ein, die Seeleute werden von jetzt 
an nur noch zum Beirat zugezogen. 

Da sich die Bezeichnung der Seiten des Schiffs durch 
farbige Lichter mehr und mehr bewährte, trotzdem sie 
natürlich nicht solche ranmdnrchdringende Kraft als die 
weissen (Top) - Lichter besasseu, so bürgerten sie sich 
immer mehr ein, besonders als die engl. Admiralität die 
Postdampfer zwischen Liverpool und Dublin mit- solchen 
versah und auf Ansuchen der Admiralität auch sechs der 
grössten Dampfergesellsehaften dieselben annahmen. Bei 
allen wurden aber ebenso, wie seit dem Befehl vom 
12, Dp- lUA ~ aufl) allf der britischen Kriegsmarine , an 
"Steuerbord grüne, an Backbord rote Laternen vorge- 
schrieben. \j" *Q i"™ |ft4»^«r„r<t»n sie durch Parla- 
montsakte auf allen Dampfern der britischen Kriegs- und 
Handelsmarine . uud bald darauf auch in Frankreich, 
Deutschland. Dänemark, Schweden, Spanien. Neapel u. s. w. 
eingeführt. 

Endlich wurdo durch Parlamentsakte vom ift.'ij 
auch das Ausweichen aller, auch der Segelschiffe dahin 
geregelt, dass sie einander unter Backbordruder passiren 
sollen, sobald bei gegenseitiger Annäherung Gefahr des 
Zusammcnstossens entstehe , und am L^J|Lii_i852 auch 
den Segelschiffen zur Pflicht gemacht! bei Nachtzelt ein 
— weisses — Lieht an einer Stelle zu führen, wo 
man es am besten sehen könne. Und zwar .solle diese 
Vorschrift (unter Backbordruder auszuweichen) befolgt 
worden von allen Dampfern und von allen Segelschiffen, 
mögen sie nnn auf Backbordhalsen oder auf Stcnerbord- 
halsen, räum oder dicht am Winde segeln, wenn nicht die 
Umstände des Falles derart sind, dass sie ein Abweichen 
von der Regel uotwendig machen , um «ine unmittelbare | 



Gefahr zu vermeiden; ferner mit steter Rücksicht anf die 
Gefahren der Schiffahrt und mit Rücksicht darauf, dass 
man ein auf Steuerbordhalsen scharf am Winde liegend» 1 
Schiff nicht aus der Gewalt verliert". 

Seit dieser Zeit datirt die, wie man sich jetzt auszu- 
drücken pflegt, „recklcss usc" des Backbordruders, welch«- 
bald, um dem Tadel des Gerichts und der Strafe zu ent- 
gehen, in der unsinnigsten Weise angewandt wurde. Auch 
wurde im Jahre_lfiifi_ion der britischen Admiralität für ! 
alle, und nicht mehr wie bisher bloss für .britische* 
Schiffe ungeordnet, dass die Segelschiffe statt des bis- 
herigen einen weissen Top - Lichtes zwei farbige Seiten- 
lichter führen sollten, ganz wie die Dampfer, welche ausser 
ihnen noch das weisse Topliebt führen mussten. Auel 
wurden bestimmte Nebelsignale, für Dampfer die Pfeife 
für Segler auf Stcucrbordhalsen das Horn, für Segler ac 
Backhordhahcn die Glocke vorgeschrieben und gleichfalls 
von den Übrigen Seestaaten angenommen. 

Volle 16 Jahre haben dann die Dampfer und 11 Jahre 
lang die Segler unter der Herrschaft des unbedingte* 
Backhordruders gestanden, bis endlich die Klagen uii 
Einreden der Seeleute im Jahre 1SCO eine neue parli- 
mentarische Untersuchuug des durchaus unbefriedigende:: 
Zustandes dos Slrasseiireehts auf See erzwangen, in Folre 
welcher dann im Jahre 1803. Jan. 3 . eiue königlich - 
Kabiiietsordre ein alles zusammenfassendes Gesetz ver- 
öffentlichte, welches, wenn auch in seinen Gruudzuj-«: 
vielfach abgeändert, doch im großen Ganzen bis heutige 
Tngs in Geltung geblieben ist Diese (.'odincation d-: : 
Stassenrecbts ist in den bekannten „liepulations for prevn 
ting collisions at Sea" enthalten, welche damit der Kauffak 
teischiffahrtsakte von 1804 einverleibt wurden. Nach wenipu 
Jahreu wurden dieselben fast von allen Seestaaten anirt- 
nommen, bei uns zuerst von den Kinzclstaaton des Du- 
schen, später Norddeutscheu Bundes und durch Pnblikjftv: 
vom 23. Decbr. 1871 auch vom deutschen Reich aal« 
dem Titel: Vorschriften Uber die Verhütung des /*■ 
sammenstossens der Schiffe auf See. 

Ihr Inhalt umfasstc ausser den Untcrscheiihingsnif/i- 
malen vou Dampfschiffen und Segelschiffen Vorschrift* 
1. über das Führen von Lichtern, 2. über die Anwen- 
dung von Nebclsignalcn, 3. über das Ausweit ben d-r 
Schiffe. sowohl Dampf- als Segelschiffe. 

Ueber die Entwickelung der Vorschriften dieses Gr 
setzes und ihre Schicksale in nächster Nummer mehr 

Aus Briefen deutscher Kapitäne. 

vi. 

thntisterang deutscher Aannschaften in China. II. 

In einem meiner Schreiben erwähnte ich . weich' 
Schwierigkeiten es mit sich bringt ciuen Europäer abm- 
lnustern. dass das Schiff 3 monatliche Sicherheit steil-: 
müsse, damit der Abgemusterte dem Konsulat nicht /er 
Last falle, and erwähnte weiter wie fürsorglich wegen d> • 
Gagenguthabcus, Logis etc des Mannes vom Konsulat r- 
sorgt würde. Dies Alles (d. h. es sind aber hauptsäch- 
lich Scheorereicn für den Kapitän und Schiff) bat «oi 
nicht verhindern können, dass der Mann, welcher g 5'>.v> 
am 22. Dec. ausbezahlt erhielt, welche dem Heiierbu? 
aber eingehändigt wurden, und wovon der Mann mindeste*- 
50 Tage hätte verpflegt werden müssen und können . d»- 
mit derselbe dem Schiffe nicht über die Gebühr . ai-c 
über $ 40, zur Last fallen sollte, am Abend des 21 Dc> 
schon einige $ 17 — 18 davon erhalten hatte. Am seibot 
Abend wird Weihnachten in der Kneipe des Schlafbaasr- 
gefeiert. Mein Mann hat Geld, und, weil noch einisf 
g 30 vorhanden, auch Credit, das Schiff muss ihn j» 
Monate anständig erhalten, wird lustig, betrunken, sehr 
betrunken (gemacht?), besinnungslos auf sein Zimmer 
gebracht, und dort auf dem Fnssbödcu (sanft?) gebetn-: 
Frühzeitig am anderen Morgen ist sein Zustand selb»'- 
dem Hausbesitzer beunruhigend, der Mann wird in «Li> 
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Hospital befördert, und stirbt am 2V Nachmittags am, 
man sagt, Gehirnschlage •• Die Garantie war ja hierdurch 
erledigt, aber wie würde das Schiff mit dieser Garantie 
gezwackt sein, wäre es so .'. Monate weiter gegangen! 
Weshalb wurde denn die Summe nicht auf dem Kon- 
sulat de}>ouirt, und dem Manne, sowie dem Heuerbaas 
strengstens ein geschärft, dass diese r >6\ <i für TitlJ Tage Auf- 
enthalt am Lande reichen mussfen. worauf das Schiff 
Tag (33J, weil Tage garantirt werden -oll) tibernehmen 
wurde, falls der Betreffende keine Stelle hatte finden 
können. Ks würden hierdurch der Mann sowie das Schiff 
vollständig sieher gestellt: besondere kleine? lteehnungen 
zwischen sbippingmastcr und dem Manne würden doch 
wohl weder das deutsche Reich noch Schiff kümmern. 
2 Monate später. 

Am 11. l>ec. entlie-- ich in Shanghai Morgens, (das 
Schiff kam um Ihr Vormittags an), nieine ganze euro- 
päische Mannschaft, mit Ausschluss der Offiziere, Hess die 
Abreclitimigsbüeher an Bord <|U itttreu . holte Geld, und 
meldete die Abmusterung an. We^'en zu vieler Geschäfte 
auf dem Konsulat kountr jedoch nicht abgemustert «erden, 
sondern gelang mir nur ilie chinesische Mannschaft 
anzumustern, und ging ich am Neujaursmorgt-n, nachdem die 
Europäer heim Heuerbaas ein<|tiartirt (Mi. ein Hei/er 
war schon auf der letzten Rci-e gemütlich in Slmnghui 
geblieben), wieder in See. Von Japan zurückgekehrt, 
wurde am li>. Januar <li.-e Mannschaft mit Betragen 
zwischen ^ |n — ( » loo abgemustert. Diese Betrüge wur- 
den teilweise auf dem Konsulat deponirt (jetzt soll Alles 
deponirt werden >, teilweise einem Subjekte (irgend etw.is 
polnisches, jüdisches, schmieriges etc.. welches eine der 
Hohlen in Hongkew innc halt), ausgezahlt, weil mehrere 
der Heizer (eben solche Subjekte mit natürlich dem ae- 
rjngsten Guthaben) vorzogen dort zu wohnen, und schon 
gewohnt hatten. 

Alle beim wirkliehen Heuerbaas (wegen des neu- 
lieben bedauerlichen Vorfalles in seinem Hanse siud dem- 
selben zu harte Vorwurfe nicht zu machen, da die Sache 
auch ihren Haken haben soll» einquartirt geweseneu Leute 
sind nun langst befriedigt wieder weiter gezogen: sie sind 
von dem früheren ..Kasten" erlöst, haben einige Tage 
ohne Arbeit gelebt, haben sich, vielleicht auf irgend einer 
Holle, wieder au Bord begeben, sind ohne Geld* haben 
aber doch ihren Willen durchgesetzt 

Jetzt aber Knde Februar sind 3 Männer, von denen 
einer den M. Bec. schon in Shanghai zurückblieb, noch 
immer beim Juden: alle sind verschiedentlich an Bord 
gewesen, alle hätten länest wegkommen können, denn 
das Geld, welches vom Konsulat den ..Herren" ausge- 
bändigt wurde, ist längst alle, aber das Schiff muss ja 3 
Monate die Leute anständig verpflegen (Mark 4 pr. Tag 
nenne ich anstündig), also ..Was kann da sein, weshalb 
sollen wir wieder vorher an Bord gehen!" Dazu wird 
mir von Konsulats wegen eröffnet, dass die Garantie erst 
von dem Tage angeht, wo das Gagongnthabcn des Mannes 
aufgebraucht ist ! Ich möchte nun gerne von kompetenter 
Seite hören, ob der S VI der Seemannsordnung wirklich 
so ausgelegt werden kann. Meiner Ansicht nach ist ein 
Mann mit fi !»0 auf dem Konsulat vollständig für 1 
Mouate, wie das Gesetz besagt, versorgt: hat er dagegen 
£ 40 oder 5<t, so ist er von dem Tage der Abmusterung 
oder Verlassen des Schiffes, schon auf 40 oder .*>0 Tage 
versorgt, und das Schiff bezahlt event. $ 50 oder 40 um 
3 Monate voll zu machen, aber nicht, nachdem der Be- 
treffende vielleicht g 100 oder mehr angenehm durehye- 
bracht, noch $ 90 und stamps, postages and petties dazu.*) 
*) Anm. d. Red. Die Auslobung ist jedenfalls eine künst- 
liche, die weder dem Geiste noch dem Wortlaut des Gesetzes 
entspricht. Oer § 71 des Gesetzes lautet: „der Schiffer darf 
einen Schiffsmaon im Auslände nicht ohne Genehmigung des 
Sc-cmannsamt* zurücklassen, Wenn für den Fall der Zurück- 
Innung eine Hnlfsbednrftigkcit zu besorgen ist, so kann die 
Krtcilung der Genehmigung davon abhängig gemacht werden, 
dass der Schiller gegen den Liniritt der Biülfsbcdürftigkeit für 
eiuen Zeitraum big zu drei Monaten Sicherstellung leistet." 
Zunächst ist also die Wahrscheinlichkeit einer Holfabcdürftig- 



keit zu beweisen — das wird mit einer Ablehnung von 40— 50$ 
schwer sein darzuthun; weun der Mann nur will, so kann er in 
einem Platze wie Shanghai sicher eine Stelle finden: wenn er 
nicht will d. h. nicht arbeiten will, so darf er dort ebenso gut 
hungern, wie uberall sonst auf Gottes Erde. Aber selbst davon 
abgesehen, so soll gegen den Eintritt der Hulfgbedürftjgkeit 
doch nur auf !> Monate Sicherheit gestellt werden. Als hOlfs- 
bedürftig im Sinne des Gesetzes kann er aber doch erst mit 
dem Aufhören seines Verdienstes an Bord «eines frühem Schiffes 
augeselien werden, il. h. mit dem Moment seiner Abmusterung. 
Das Gegenteil, nämlich den Aufanir der Hülfsbedürftigkcit mit 
i dem Aufhören eines Geldbesitzer eintreten xu lassen, tnbrt zu 
Abgeschmacktheiten. Der Sohn von Rothschild, der als Matrose 
fährt und von seinem Vater "iüUO S Taschengeld empfanden hat, 
wird vielleicht etil nach einem Jahr und spater btllfsbediirttig 
im Sinnu des Konsulats zu Shanghai: soll nun für diesen Mann 
noch ithcr's Jahr der Kapitän Garantie stellen? Die Uenesis 
des Gesetzes, welcher wir in allen Stadien nahegestanden haben, 
hat mit keiner Silbe daran gedacht. Es sollte dem MissbraucJt 
gesteuert werden, das* Kapitäne Leute oft wider ihren Willen 
im A'itlttiuie abgemustert und hiilflos zurückgelassen haben, 
und nie sollten deshalb hin i Monate für den Mann aufkom- 
men, damit er sie« In »//«weil !t ersten Monateit nach seiner 
Entlassung eint neue Heuer suchen könne: weiter wollten die 
Geset/ifehcr nichts, rein gor nichts! Vor allem aber sei darauf 
hingewiesen, dass das Gesetz die Garantie nur vorschreibt, 
trenn Hrdtsbedurl'iigkeii zu besorgen ist. f/ertitle wie die 
Vorschriften über .las Ausweichen auf See nur dann Anwendung 
linden iitmm Gefahr de„ Ziisiimmeustossetis vorliegt. 

• — 

Aus Briefen deutscher Kapitäne. 

vir. 

Port Irougolon and Wallaree, Spencer Golf, Säd-Auslralien. 

Bericht von Kapt. f. If. F. Hinge, deutsche Bark .Jupiter" 
uns Hamburg: mitgeteilt durch .1 Schlick. Seeschiffer. 

Fort Broughton liegt am N-Knde de> Spencer Gulf zwischen 
Waltaroo und l'ori-l'irie bei den Hamilton Lagunen ; der Lade- 
platz far Schiffe ist unter Webling pt. auf 4 .">— 5 Kd. S !•,! m 
Wassertiefe 1 — l' j Sin. von den ätissersten Marken aber H — 11 
Sm. vom Orte, der an einem Priel oder an einem kleinen 
Flusse (creek) liegt. — Zur Orieutirutitf heim Ansegeln der 
Miede dienen am besten dnit liegende Schitfe; «renn keine dort 
sind der Ort selbst, allentalls auch Uaru iiill. der höchste Punkt 
in der NAhe, der etwas NO weiter im Innern liegt, endlich 
spater nochmals zu erwähnende Pfahle oder Marken für das 
Kam Orte fuhrende Fahrwasser, die teilweise .'» Sm weit zu 
sehen sind. 

Mit Dallas! Uhrende, hierher bestimmte Schiffe sollten 
auf dem Balla«tplatze d. h. auf 7 — tu Kd ~ l.J — 1*,.-; m Wasser- 
tiefe ankern und sich die zum Stehen und Verholen nuthwen- 
dijzu Ladung dortbin bringen lassen (man zahlt dafür wenigstens 
1 Petiuy für den Sack von a.» — 270 ff eng), indess wollen 
die Leichter nicht gern soweit hinaus): allerdings kann man so- 
fort auf dem Ladeplatz ankern, dort genügend Ladung ein- 
nehmen, dann auf den Kallastplatz segeln oder verholen und 
nach Entlöschung des Ballastes wieder nach dem Ladeplatz 
zurückkehren: dies ist den Leichterfahrzeuge» angenehm , für 
das Schiff aber umständlich, weil nicht jeden Tag Gelegenheit 
zum Versegeln oder Verholen ist und Schleppdampfer bis jetzt 
nicht vorhanden sind. Je nachdem der Ballast aus Saud oder 
Steinen besteht, ankert man auf 7 od. 10 Kd. - 13 od. 18,3 m 
Wassertiefe und wirft ihn dort Uber Kord: bei Wind SW .'i — 6 
ist ziemlicher Seegang, so dass die Leichter nicht gut langsseit 
liegen koonen Ende Kehr, und Anfang Marz konnte Jupiter 
in 11 Tagen 4i"> Tous Ballast loschen und 14:» Tons Weizen 
einnehmen. 

Die Ladung wird in gedeckten Leichtern von 17 -liOTons 
Tragfähigkeit langsseit gebracht. Der Hafenmeister ist gleich- 
zeitig Zollbeamter und Scbiffsbesichtiger. 

Man sagt hier, dass seit K Jahren von Port Broughton 
Weizen nach Europa das ganze Jahr hindurch geladen wird, 
nur geschieht es in den Wintermonaten etwas langsamer, weil 
in ihnen mehr Hegen fallt Am *£.'. Kehr, war noch das brit. 
4 mast. Schiff Dumhartou seit dem 18. Janr. nicht ganz be- 
laden: damals uabm es gleichzeitig in '-' Luken Ladung ein; 
, Jupiter legte am 2. März vom Ballast- an den Ladeplatz und 
war am 27. März voll. 

Zum Orto seiht führt ein schmales, sehr gekrümmtes Fahr- 
wasser, das durch Pfähle und Tonnen bezeichnet ist: die Pfähle 
waren früher rot und schwarz angestrichen. 

In Bezug auf Kosten ist Port Broughton den anderen Häfen 
im Spencer Gulf vorzuziehen, denn man hat nur Feuergclder 
(wonu mit Ballast einkommend 1 d , wenn mit Ladung ans- 

gehend 2 d. zusammen 3 d. f. d. Ton). Klariruug und Orts- 
esiebtiger zu bezahlen Von Ausrüstungsgegenständen sind 
nur einige lebende Schaate, in dieser Jahreszeit allenfalls auch 
sehr teure Kartoffeln zu haben: alles andere wird von Adelaide 
hierher gebracht. Wenn am Lande Wasser reichlich vorbanden 
ist, so kann man für Geld und gute Worte etwa» Trinkwasser 
erhalten: man setzt sich mit dem Hafenmeister in Verbindung, 
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schickt mit den Leichtem die leeren Behälter an Land uud 
bekommt 4tt> gallons ~ 1817 Liter für 30 sh frei langaseit. — 
Gegen Ende des Sommers müssen die umwohnenden Bauern 
(da diese ganze Gegend auf Regeawasser augewiesen ist) ihren 
Bedarf an Waaser in Port Brougbtou kaufen. 

Der Ort besteht nur aus wenigen Häusern, deun z. Zt. 
wohnen nur ca. 70 Personen hier; er ist Versrhiftungsplatz des 
gegenwärtig bis ca. 10 Meilen (wahrscheinlich englische ä 1609 m) 
»us dem Innern, grossenteils von Mundoora kommenden Weisen, 
der auf einer Pferdebahn herangebracht und von ihr direkt in 
die Leichter Obergeladen wird; zu diesem Zweck ist ein Pier 
bis in die Mitte des Fahrwassers gebaut, an dessen Ende auch 
die üeleise aufhören. An einer Seite des Und Eudes des Pier 
steht ein von Stern gebautes Hotel, an der anderen Seile ein 
Kramladen, zugleich Postamt; in der Nähe sind einige Hauser 
aufgerichtet aus Holz mit Blech gedeckt für Schmidt, Scblacbter 
u. a. ; eine Dampfmuhle ist erbaut, soll nächstens in Betrieb 
gesetzt werden; sie ist das höchste Gebäude des Ortes und 
siebt von der Ferne wie ein weisser Speicher aus. 

Als ich morgens hier ankerte fuhr ich gleich um 9V« Uhr an 
Land und kam Mittags zur Stadt; unterwegs begegnete ich dem 
Herrn, der die Aemter des Hafenmeisters, Zollaufsehers und 
Besichtigen versieht; er sagte, ich solle ruhig zur Stadt fahren, 
er käme Nachmittags zurück und würde mich dann treffen, er 
kam aber nicht, denn sein Segelboot war auf einer der Untiefen 
oder Banken festgeraten und wurde erst um S Ubr Nachmittags 
wieder flott; ich war um 6 Uhr wieder an Bord, freilich ganz 
durchnässt vom Seegänge, da frische Brise aus SW eingesetzt 
hatte. Erst nach 2 Tagen kam der Herr Hafenmeister etc. 
ohne dessen Erlaubniss ich Ballast nicht löschen durfte. 

An einem Tage, an dem der Wind N und keine Aussicht 
war, Ladung zu erhalten, fuhren Eapt Mc Lean von der brit. 
Bk. Firth of Lerne und ich in seinem Segelboot tisch Wallaroo, 
um uns für kommende Fälle mit dem dortigen Hafen bekannt 
zu machen; wir segelten um 10 übe Mg», an und langten 3*/» 
Ubr Ncbmttgs. dort an, Nachts wurde der Wind SW, wir segel- 
ten von Wallaroo 6 Uhr Morgens und kamen 12V 4 Uhr bei un- 
seren Schiften au. 

Wallaroo liegt (Zollamt in 33»5S',8 S 137H7',5 0 vgl. Ann. 
d. Hydr. XU 1884 S. 612) 26 Sm. SW von Port Broughton, eben 
innerhalb Pt. Rlley ; die Küste ist bis 6 Sm. N von PL Riley 
ziemlich steil und rein, aber in der Nähe von Pt. U. sind einige 
tische, durch Bojen markirte Stellen von 1 '/»— 3 Fd — 2,7 — 5,5 m 
Wassertiefe. 

Es sind zwei ausPfablwerk gebauteMolen oderLadcbrücken, 
(Piers) für Schiffe vorbanden , an denen soweit ich schätzen 
konnte Platz für 12 Schiffe ist, nur müssen nicht alle zu tief 
geben; die südliche iat die längere und bei ihr die grössere 
Wa^sertiefe, 490 m lang, 3—7 m Tiefe: die kürzere 244 m Tgl. 
Ann. etc. Etnkornmende Schiffe können in der Nähe der 
Brücken ankern und nach Anordnung des Hafenmeisters mit 
Hülfe von Leinen oder Segeln an die Brücken gebracht, dann 
dort fest gemacht werden; es liegen zwar in der Nähe des 
Pier einige Festmachbojen für grössere Schiffe, deren Benutzung 
3 ab für den Tag kostet, aber ich würde lieber den Anker 
ausgelegt behalten, da mir die Bojen nicht vertrauenswert ans- 
tehen und zo dicht am Lande liegen. 

Der Hafenmeister ist gleichzeitig Piermaster, Zollbeamter, 
Lotse, wahrscheinlich auch Schiffs -Besichtiger; Lotsenzwang 
herrscht nicht, doch kommt er den Schiffen auf Signal entgegen; 
notwendig scheint er mir nicht. Das Lotsgeld beträgt für 
Schiffe bis 12 Fd. = 3,7 m Tiefgang 2 £, für jeden Fuss — 
3 dm. mehr 5 ah eingehend, sowie ausgehend. Hafengeld l'/t d. 
für die Ton, Piergeld l'/t d. für diel'., Feuergeld — weun nicht 
in Adelaide bezahlt 3 d. für die T. ein- uud ausgehend. Es 
lagen 4 Schiffe dort, ein fünftes kam ein. 

Zimmerarbeit kann man nicht erhalten, Schleppdampfer u. 
Trockendock sind nicht vorbanden. 

Auf den Ladebrücken liegen Scbienengeleise (auf der grossen 
2—3) für Eisenbahnwagen, in denen der zu ladende Weizen etc. 
lierangefahren und auch Ballast cntlöscbt wird; auf der 
.grossen Brücke standen uud waren benutzt 3 hydraulische 
Krahne (2 zum Entladen von Kohlen), das Maschinenbaus steht 
am Lande in der Nähe dtr Brücke; auf der kleinen Pier stan- 
den Dampf-Donkey's, deren Miethe 3 ab. f. d. Std. oder 30 sh. 
f. d. Tag kostete. — Das Entladen des Ballastes kostet an 
Arbeitslohn im Schiffe, Miethen, Beladen und Entleeren der 
Wairen reichlich 18 d. p. T.: will man ihn lieber über Bord 
werfen, so muss man das Schiff 12 Sm. seewärts bringen. Für 
Uebcraehmen und Laden des Weizen zahlt man an den Stauer 
1 sh. f. d. T. v. 2000 U engl., das Laden soll schnell gehen. 
Ah und zu wird Kupfer und Kupfererz veraendet nach Adelaide 
und Newcastle N.S.W zur Rate von nahe 21 sh. für 82 ts., von 
dort geht es teilweise nach Europa. In der Nähe des Pier 
steht eine grosse Kupferschmelze, deren viereckigen Schorn- 
stein bezw. Rauch man schon in guter Entfernung sieht; das 
Erz kommt von in der Nähe befindlichen Gruben, wahrschein- 
lich von Kadina; in Montana, das etwas S von Wallaroo liegt, 
ist ein ähnliches Werk. 

Trinkwasser, (wenn vorhanden) kostet 1 sh. für 100 gallons 
- 454,35 Liter; es muss von Kadina geholt und Mannschaft 
zum Pumpen mitgeschickt werden. 



Die Einwohnerzahl war 3000, ich sah 4 Kirchen aod eist 
Kaserne der „Heils-Armee", die alsp auch hier ebenso wie ia 
den anderen Städten Australiens „arbeitet". 

(Uebcr Wassertiefe und Sicherheit der Rhede, Sturmsiftii 
und Gezeiten siehe Ann. d. Hydr. XII 1884 S. 612. Da den 
| angegeben ist, dass das Zcitsignal durch den Hafenmeister nhse 
| Verbindung mit einem gehörig ausgerüsteten Obsertator.ua 
gegeben wird, so dürften die Kapitäne wohl besser verfahren, 
statt sich auf ihn zu verlassen, das Chronometer an Laad unter- 
! zubringen und seinen Gang durch korreapondirende Sössen 
höhen selbst zu bestimmen. A. S.) 

Uebcr das Verhalten der Mannschaft zur Rbederei ia des 
Häfen Australiens schreibt Kapt. Ringe: „Seit einigen Jjhr« 
scheint es Gebrauch zu werden, den Leuten täglich frisch gt- 
backenes Brod u. a. m. zu gehen, feuer eine Gratifikation, w«ns 
sie beim Be- und Entladen behülflich sind; bat es ein Kspitit 
gethan, so teilt es seine Mannschaft der auf anderen Schüfe* 
mit, und die Folge ist, dass auf denen, deren Kapitän es Dicht 
thun will, das Betragen und die Arbeitsleistung dem entspreche»! 
von der Mannschaft eingerichtet wird. — Selbst Wache «olles 
die Herren kaum mehr geben, fast jede Nacht wird sie ver- 
schlafen und Keiner weiss, wann die seine gewesen ist 1 * - 
Dazu bemerke ich : Die Schiffskost, zu deren Verabreichung 
1 auf See man gezwungen iat, kann nicht gesund und kräftigen! 
l genannt werden, da sie zum überwiegend grösaten Teil ins 
aebr stark gesalzenen, monatelang in Pökel liegenden, getroci 
j neten und gedörrten Nahrungsmitteln besteht; die conservirte« 
I Nahrungsmittel, die in letzteren Jahren verabreicht werdet 
haben die Sachlage etwas gebessert , aber im Ganzen ist et 
j der Mannschaft nicht zu verdeuken, wenn sie nach frischer K«t 
I verlangt. Dennoch kann ich den plötzlichen Wechsel von Sah 
I zu frischer Kost und umgekehrt auch nicht für gesund halten, 
sondern sollte glauben, dass Abwechslung notwendig ist; aller- 
dings habe ich s. Zu auch täglich „Frisch" gegeben — »eil 
Andere es thaten nnd ich Lngelegenheit vermeiden wollte. 
Weichbmt bat sich meine Mannschaft, sobald Briten oder 
Holländer unter ihr waren, auf See oft selbst gebacken, indes 
sie das Hartbrot in brackem Wasser weich machte, wiedern 
Teig knetete und aufbuk; es wurde dann weniger Wasser ri 
Kaffee und Tbee gebraucht; die p. p. Leute behaupteten, das 
Brot wäre so schmackhafter und schütze vor Verstopfung. Ich 
konnte ihm keinen Geschmack abgewinnen, habe aber keiaf 
nachteiligen Folgen bei der Mannschaft bemerkt; in meines 
i kleinen Hausstaude kommt Brot backen billiger, als Brvt 
kaufen, aber auf dem Schiffe hängt das zu sehr vom Koch it j 
Der Missbraucb der nur zu oft in früheren Zeiten mit der I 
Vorschrift getrieben ist: jederzeit und jegliche Arbeit im Schift- 
dienst zu verrichten, trägt jetzt uuaugeoehme Früchte; t»i*<i i 
die Gratifikationen au die Manuschaft, die früher auch Tereit- 
zeltgogcbcu wurden; teils von Kapitänen, die bei ihren Rheden 

Sut angeschrieben waren, in Folge dessen so wie so mit ihm 
[annschaft besserauskamen wie weniger angesehenen; sie nsw 
sie würden keine Vorwürfe deswegen erhalten und wollten dra 
Namen haben, auch für ihre Mannschaft zu sorgen, - t«ü» 
von Kapitänen, die ausser ihrer festen Heuer nicht Pro««« 
von der Fracht, sondern von der Rimesse erhielten, oder »b« 
1 bei Reisen an ausländischen Küsten, an denen höhere Bsai- 
j Zinsen gezahlt wurden, den vollen Löschbetrag aufschriebet 
und das Geld für sich und die Leute in die Bank legten. - 
teils an Orten an denen es vorteilhaft war, rasch forlzukonuse* 
man aber die Mannschaft nicht zwingen konnte länger alsnn 
C bis 6, mit Pausen für Frühkost. Mittag und NacbmitlagskanV 
zu arbeiten , — auch um die Mannschaft am Wegtaufen w 
hindern, weil man das Geld erst bei der Rückkehr anixihlto 
wollte. — Die Kapitäne sind in missliche Lage gebracht, dt 
die raschere Arbeit, welche sie durch Uebergabe an Staner 
erzielen, nur dann vorteilhaft ist, wenn sie den Aufenthaiti» 
Hafen verkürzt, ohne die Vorschuss-Kommissiouen veseodi« 
zu erhöhen; denn bekanntlich muss oft genug für Baarzahlun?'« 
dienter Frachtgelder eine Extra-Kommission entrichtet werdet 
Durch Anwendung von Eisen in der Scbiffstakelung ist &f 
Arbeit an derselben wesentlich verringert, so dass (troit A« 
Verringerung der Schiffsmannschaft) der Rheder glaubt, uiu« 
den zu kleinen Reparaturen der Segel notwendigen Lea«* 
köuncn die übrigen bei der Ladung beschäftigt werden. - 
der Seemann auf grosser Fahrt hat aber viel zu wenig anhalte*« 
körperliche Arbeit, um längere Zeit eben so viel in 'eistet 
wie der daran gewöhnte und geübte Landarbeiter. ~ 0" 
Mannschaft, die beabsichtigt event. solche Gratifikation « <r 
halten, sollte dies beim Mustern ausbedingen; da dies g*C rt " 
wärtig nnr ausnahmsweise geschehen mag, so sollten die Kapitä" 
die Sache mit ihren Rhedern besprechen, ehe sie die R«*« 
antreten. 

In Bezug auf Nachtwache, habe ich in mehreren Joarsu» 
die Notiz gefunden, dass die Mannschaft, die von 6 bis *> P' 
arbeitet hatte und Wache gehen sollte, am nächsten Tage du 
Entscheidung des Konsuls anrief, die dabin erfolgte, dass 
lustündiger Arbeitszeit, kein Wachdienst beansprucht werdet 
könne. — Dies halte ich nur dann für zutreffend, wens scharr 
Arbeil geleistet wird z. B. fortwährendes Rudern _ im Bw- 
Klarmachen der Ladung im Raum, Aufhissen oder Wippen der 
Ladung, den ganzen Tag anhaltendes Verholen (was aar aas- 
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nahmsweise vorkommt). Die gewöhnliche Scbiffsarbeil, auch 
Aufwinden der Ladung, ist nicht so schwer, dass der Schiffs- 
mann nicht zwischen 8 ü. Abds. und 6% U. Mgs noch 1—3 
Stunden Wachdienst vorrichten kann. — Uebcrbürdet soll Nie- 
mand werden, »orxartelt aber auch nicht; dies sollte ebenfalls 
nach Rücksprache mit dem Rheder vor und bei der Musterung 
geregelt werden. A. Schuck. 



Germanischer Lloyd. 

Deutsche Hände Is-Marine Se.unfaüe vom Monat April 1886, 
soweit solche bin «um 15. Mai 188o im Central ■ Bureau de« 
Geruianimhfn Lloyd gemeldet und bekannt gewonleu sind. 
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') Bowtit iu mmilleln, KUiu einar Hcluffiklataifiilrangi-UMMIachar«. 
O. — keine Kl Uctistkummene 8«*lmt*: I. 

') Tonningehalt *on * Schiffen 1M0 Toae. 



Berichte über die Schiffahrt aus einigen deutschen 
Hafenplätzen. 

Hrnel. Im Laufe des vergangenen Jahres sind 865 
Scbiffe gegen 9C4 pro 1883 eingekotnmcn und zwar: 471 
Schiffe mit Hallast, 11 Schiffe Nothafen und versegelt, 
383 Schiffe mit Frachten; dagegen ausgelaufen 853 Schiffe 
gegen 955 pro 1883 und zwar: 37 Schiffe mit Ballast, 
12 Schiffe Nothafen und versegelt, 804 Schiffe mit Krachten. 

Klhiax. Per Schiffabrtsverkehr ging im letzten Drittel 
des Novembers za Knde. Die Resultate der Rhederei, 
wie solche durch vier Dampfer zwischen Elbing- Königs- 
berg und Elbing - Stettin betrieben wird, sind gegen das 
Vorjahr 1883 zurückgeblieben; einmal war das beförderte 
Güter-Quantum ein geringeres, dann aber auch der Fracht- 
satz ein überaus niedriger. Vollständige Hcfrachtungcn 
von Elbing nach Stettin kamen nur zweimal vor; in allen 
übrigen Fahrten mussten die Seedampfer mit geringer Bei- 
ladung verschiedener Stückgüter von Elbing erst nach 
Königsberg fahren, um Ladung zu linden. 

Befördert haben die Seedampfer 9 389 Tonnen ä 
100«i kg uud die Flussdampfer 6 136 Tonnen. — s — 

Stettin. Das Rhedereigeschaft hat sehr darnieder 
gelegen und kaum einen massigen Nutzen übrig gelassen, 
da sogar viele Dampfschiffe ganz ausser Fahrt gesetzt 
wurden. Selbst die bisher als selbstverständlich ange- 
sehene Steigerang der Raten im Herbste ist diesmal, von 
verschwindenden Ausnahmen abgesehen, nicht eingetreten. 
Dennoch hält man im allgemeinen die Aussichten für die 
Rhederei augenblicklich für günstiger, als noch vor einem 
Jahre, da die Spekulation in der Schiffbau-Industrie auf- 
gehört hat. — s— 



Lofccck. Das hiesige Rhedereigeschäft hat unter dem 
Drucke des ausserordentlich niedrigen Frachtenslandes za 

' leiden. 

Der Stückgutexport von hier war recht gut, nament- 
lich nach den dänischen und südschwedischen Plätzen, 
auch zufrieden stellend nach enigen finnischen und rassi- 
schen Häfen. Die Frachten dahin worden meistens nach 
festen Taxen bezahlt. 

Recht bedeutend war der Export von nordamerika- 
nischer Baumwolle von hier nach Reval, so dass hierfür 
eine bedeutende Anzahl grosser Extradampfer herange- 
zogen werden musste. Waren die Frachtraten für diesen 
Artikel auch nicht gross, so Hessen dieselben, da die 
Beladung und Entlöschung von Baumwolle ausserordent- 
lich schnell von statten geht, den Rhedereien doch etwas 
Nutzen. 

Die Hauniwollenpartien waren in Hamburg mittelst 
Schiff angebracht und nach hier mit der Bahn verladen. 
Die Getreidefrachten nach hier schwankten: 
von Königsberg zwischen 9 und 17 Mark pro 25O0 kg 

■ Libau 9 „ 13 „ „ 2000 „ 

. Riga 10 . 14 , . , 2000 „ 

R Reval 8 „ 12 „ „ 2000 „ 

„ St. Petersburg 10 „ 14 „ B 2000 . 

• In dem Zeitraum vom 1. Januar bis 31. December 
sind in unseren Hafen eingelaufen: 

1883: 1154 Dampfer, 841 Segelschiffe = 1995 Schiffe 
1884: 1330 y 912 = 2242 . 

mehr in 

1884: 176 Dampfer, 71 Segelschiffe = 247 Schiffe. 
Unter dieseii befanden sich mit Holzladung : 

1883 476 Schiffo 

1884 554 

mehr in 1884 76 Schiffe. — s— 

Kiel. Das Befrachtungsgeschäft ist bei der anhal- 
tenden Stille ein sehr ungünstiges gewesen. Das Angebot 
von Räumen war das ganze Jahr hindurch wesentlich 
stärker als der Bedarf. Dass der den Markt mehr und 
mehr beherrschende Dampfer sich bei fehlender ander- 
weiter Beschäftigung auch des Holztransports bemächtigte, 
hatte zur Folge, dass die Segelschiffe beeinträchtigt wur- 
den und oft kaum unterzubringen waren. 

Die Rhederei zählte Ende 1883 
Stadt Kiel : 54 Fahrzeuge von 47 142,2 cbm = 16 658 R.T. 
Neumühlen: 12 „ „ 17 026,7 . = 6 016 „ „ 
und bestand am Schlüsse des 
Jahres 1884 aus 70 Schiffen 

von zusammen 04 271,5cbm, = 2i 711 „ „ 
worunter 61 Dampfer von 

zusammen 61 398,4 , =21 796 „ „ 

Mehrere Dampfer haben wegen vollständig fehlender 
Beschäftigung zeitweilig aufgelegt werden müssen. Die 
meisten Schiffe haben keinen Gewinn oder doch nur un- 
bedeutenden Nutzen geliefert 

Die Kieler Schiffswerft hat in dem abgelaufenen Jahre 
ausser den Reparaturen fertig gestellt: 13 Dampfschiffe 
von zusammen 9 905,71 Reg.-Tonnen (19 293,3 cbm netto) 
und 8220 Pferdekräften, 1 Torpedofahrzeug und das 
Schwentinc-Dock. 

Zu Anfang 1885 waren im Bau begriffen 2 Fracbt- 
und 2 Passagier • Schraubendampfrr. 

Auf der Germania -Werft in Gaarden wurden erbaut: 
5 Scbiffe von zusammen 8895,25 cbm und waren zu Ende 
des Jahres in Arbeit 1 Torpedoboot, 2 Segelschiffe und 
1 Scbraubendarapfer. 

Das Geschäftsergebnis ist bei der sehr drückenden 
englischen Konkurrenz kein besonderes gewesen. — s — 

Fleashirg. Im Rhedereigeschäft haben die Hoffnungen, 
welche man auf ein leidliches Herbstgeschäft gesetzt hatte, 
sich nicht erfüllt, da in Folge des überaus leblosen Getreide- 
raarktes und des im Allgemeinen geringen Bedarfs nur sehr 
wenig Abschlüsse vorgekommen sind. Die zahlreich an- 
gebotenen Dampfer bedangen daher nur sehr mässige Raten, 
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welche den Rhedereien grösstenteils Verlust gebracht haben. 
Auch im November and Dezember war es nicht möglich, 
Beschäftigung für die Boote zu finden, so dass viele Rheder 
sich veranlasst sahen, ihre Schiffe aufzulegen. 

■ In Folge der gelinden Witterung wollte auch für die 
Kohleufrachten keine Besserung eintreten nnd wenngleich 
sie im Anfange des Dezember etwas stiegen, war es den 
Rhedereien doch nicht möglich, bei Ballast- Kohlentouren 
bestehen zn können. Im Laufe des Dezember fielen die 
Kohlenfrachten wieder nicht unbedeutend. 

Für Segelschiffe war im Grossen sowohl in der Ost- 
ais auch in der Nordsee wenig Beschäftigung zn finden: 
das Gleiche gilt für da* Schwarze- und Mittelmecr. 

Nicht besser ging es in den Ostindischen Gewässern; 
an der Chinesischen Küste wurden zwar einige Boote in 
längerer Zeitcharter begeben , aber doch nur zu sehr mas- 
sigen Raten. — s — 



Nautische Literatur. 

Eine Weit Peine. Plaudereien au* einer zweijährigen Erd- 
umsegelung von Dr. Hans Meytr. Mit MO Abbildungen 
und Phinen, einer Erdkarle und einem Anhang: v Die 
Igorroten". 5H Grossoktav - Seiten. Preis geheftet 
.K '< 00. f ein gebunden Jt O.OO. Verlag den Bibliogra- 
phischen Instituts in Leipzig. 

Ks wäre xn wünschen dass viele, recht viele unserer deut- 
schen .Seefahrer sich mit diesem Buche bekannt machten. Diese 
Keisebe Schreibung, welche uns aber Konstantinopel uod Athen 
zunächst nach Syrien und Egypten, hierauf nach Indien. Ceylon, 
Java und auf die Philippinen, weiter nach China und Japan, so- 
dann nach Californicn, Neworlcans. Mexico, Cuba und schliess- 
lich durch das östliche Nordamerika wieder heimwärts führt, 
ist so recht geeignet die lückenhafte Kenntniss zu erganzen 
und zu vervollständigen, welche die an die Kostenpläne be- 
rufsmässig gebundenen Seeleute von fremden Landern sich er- 
werben können. Ohne irgendwo in trockene statistische Auf- 
Zählungen sich zu verirren, weiss der friftcblehigv und dabei 
anmutige Barsteller überall dem Quell des Volkslebens und 
der National Wohlfahrt nachzuspüren, und uns so auf die ge- 
schickteste Weine in die Würdigung der bestimmenden Faktoren 
der Wertschätzung der Völker einzuführen. Dabei bringt er 
flberall nur das Solhstgesehenc zu l'upicr, welches bei seiner 
ausbeiitereichen wenn auch anstrengenden Art zu reisen aber 
freilich weit bedeutender, unterbaltcuder uud ausgiebiger 
wird, als mauche Lehnstuhlrcisendc aus wer weiss wie viel 
Bächern zusammenzutragen verstehen. Vortreffliche Bilder 
unterstützen den Kunlrurk der Lektüre des Buches, welches 
wir mit stets steigendem Interesse von Anfang bis Knde durch- 
gelesen habe», da die Eigenart des Reisenden selbst den be- 
kanntesten Gegenden und lteisestrecken ein neues packendes 
Interesse abzugewinnen und völlig unbekannte nie von wissen- 
schaftlichen ((eisenden betretene liegenden wie das Innere 
des nördlichen Teils von Luzon aufs anschaulichste und an- 
regendste zu schildern weiss. 

Jter Kongo und die (iFiiiuliing rtett Kongonttiaten. Arbeit 
und Forschung. Von Henry M. Stanley. Aus dem Eng- 
lischen von H. v. Wobeier. Aulorisirle Deutsche Aus- 
gabe. Mit Uber 100 Abbildungen, 2 grossen und mehreren 
kleinem Karlen. Verlag von F. A. lirockhaus. In .10 
Lieferungen zum Subscriptionspreise von 1 M. für die 
Lte/erung. 

Soeben ist der erste Band dieses allgemein mit Spannung 
erwarteten Werks erschienen. Kaum einige Monate sind ver- 
flossen, seit Stanley seine im Auftrage der Intern. Afrikan. 
Association unternommene 6jährige Forschungsreise nach 
dem obern Kongo beendete, und schon erscheint das 
grosse Werk , in welchem er Uber den Verlauf und die 
Ergebnisse dieser Expedition ausführlichen Bericht er- 
stattet. Gleichzeitig mit der englischen Ausgabe wird 
dasselbe von der Verlagshandlung F. A. Brockhaus in 
Leipzig, die auch Stanley 's frühere Werke „Wie ich 
I.ivingstone fand" nnd , Durch den dunkeln Weltteil" in 
Deutschland eingeführt hat, in autorisirtcr deutscher Uobor- 
setzuug veröffentlicht unter dem Titel : n Dcr Kongo und 
die (iriituUing des Kongostaates. Arbeit und Forschung.' 1 
Von Henry M. Stanley. Es wird auch in 30 Lieferungen ä 
1 M. ausgegeben, daneben aber auch in zwei Bänden, ge- 
heftet wie gebunden ausgegeben, die über 100 Abbildungen 
sowie 2 grosse nnd mehrere kleinere Karten bringen. 
Die erste Lieferung enthalt in vier Kapiteln die frühere 
Geschichte des Kongo und des Kongolandes, einen Nach- 



trag zu dem Werke ..Durch den dunkeln Weltteil" und 
die Entwickcluug der Internationalen Afrikanischen Associ- 
ation, ausserdem ein sehr interessantes Schreiben Stanley's 
an den deutschen Verleger, das die Stelle eines Vor- 
worts für seine deutschen Leser vertritt uud dessen Ori- 
ginal in Facsiinile beigegeben ist, sowie zwei ganzseitige 

1 Holzschnitthilder von vorzüglicher Ausführung. Wir er- 
halten in dieser Stanley 'sehen Reiseheschrcibnng ein epoche- 
machendes Werk, von dem jeder, der sich für die euro- 
päische Kolonisation Afrikas interessirt, jeder gebildete 
Deutsche Kenntnis nehmen muss. 

Die erste Tbat der uuter den .\nspicien des Königs der 
Belgier ins Leben gerufeneu Internationalen Afrikanischen 
Association war der Bescbluss, eine Expedition zur Erforschung 
des obern Kongo abzusenden und die hierzu erforderlichen 

| sehr bedeutenden Mittel zur Verfügung zu stellen. Wer anders 
aber hätte vermocht, eine solche Expedition zu organisiren 
und mit Erfolg zu leiten, als Stanlev, der erprobte, energische 

[ uud opferuiuthige Pionier des afrikanischen Kontinents? Ob- 
wohl er sich kaum erst von den Übermenschlichen Strapazen 
seiner letzten Reise erholt hatte, folgte er bereitwillig dem an 
ihn ergangenen Rufe. Sechs Jahre, von IH79 bis ISH4, nahm 
das umfassende schwierige Unternehmen in Anspruch, das aufs 
gelungenste und würdigste von ihm vollbracht worden ist 

Es galt, den mächtigen Strom, die künftige Welthandels- 
strasse vom Meere nach dem Innern Afrikas, und das von ihm 
durchströmte ungeheure Gebiet, das bisher dem europäischen 
Handel verschlossen, zu drei Vierteilen selbst den Geographen 

i noch unbekannt war, iu civilisatorischer, wissenschaftlicher und 
kommerzieller Hinsicht zu erforschen. Auf welche Weise die 

I Expedition diese dreifache Aufgabe gelöst hat, davon gibt das 
hier angekündigte Werk in ausfuhrlichen Schilderungen Kunde. 
Ks berichtet von einer Reihe Stationen, die au geeigneten 

! Punkten der Kongoufer bis über ^ 0i M> Kilometer ins Innere 
des Landes hinein angelegt wurden: von neuculdccktm Seen 
und Flüssen; von Gegenden, deren Fruchtbarkeit dir kühnsten 
Erwartungen übertrifft: von ausgedehnten Wäldern mit dem 

i schönsten Bauholz der Welt; von einer nach Millionen zählen- 

; den Bevölkerung, die nur darauf wartet, ihre Produkte gegen 
europäische Industrieerzeugnisse auszutauschen; von einer wei- 
ten, zum ersten mal der Kolonisation, der Kultur und dem 
Handel zuganglich gemachten Laudermasse. Es erzählt die 
wunderbaren Erlebnisse und gefahrvollen Ahenteimr der Rei- 
senden, ihren Verkehr mit den Eingeborenen und den Hunderten 
von habgierigen Häuptlingen ; es erörtert die Möglichkeit der 
Korrektionen des Flussbetts, der Anlage von Strassen und 
Eisenbahnen; es weist auf die Eigenheiten und den Bedarf des 
afrikanischen Marktes hin, erteilt auf langer Erfahrung beruhende 
Kathschläge. wie Europäer ihre Lebensweise einzurichten haben, 
um sich in dem tropischen Klima stark und gesund zu erhalten; 
und skizzirt endlich die Entstchunggeschictite des nun testge- 
gründeten, von allen europäischen Nationen anerkannten Kongo- 
staates. 

Stanley's Darstellungsweise ist bekannt ; sie ist klar 
1 durchweg: kurz, bestimmt, sachlich ohne Abschweifung, doch 
! am rechten Orte auch warm und fesselnd. Ihr llauptvorzug 
aber besteht in der Wahrhaftigkeit, der strengsten Wnhrhaftig- 
j keit, welche dem Leser die unbedingte Treue der Schilderungen 
, verbürgt. 

Mehr als 100 Abbildungen, teils in den Text gedruckto 
Illustrationen, teils ganzseitige Separatbilder, silmmllich Origi- 
nale und nach Stanley's Zeichnungen gefertigt, bringen die 
landschaftliche Scencrie sowie charakteristische Figuren und 
Gruppen von Eingeborenen zur Anschauung. Die beigegebenen 

I Karten, welche ebenfalls eigens zu dem Werke entworfen wurden, 
liefern dem Geographen ganz neues Material, uud geben dem 

■ Leser genaue Auskunft über die Lage aller erwähnten Oert- 

| lichkeiten. 

Verschiedenes. 

Die Hinnahm- des San Kanals betrug iu den ersten 
lo Monaten des verflossenen Jahres um 381 076Ufc. mehr 
als in dergleichen Periode von 1 8B.H, nämlich im Ganzen 
. 44 Gl 1 280 .M>. 

Die Aalagekosten der Eiseafeahnea betrngen in den 
Jahren 1874 und 1881 per engl. Meile und in Tausenden 
von £ 9l laut Engineering 
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Die Zugkosten per durchlaufene Meile waren in 
Grossbritanuieu ziemlich gleit hmässig, indem sie 1861 
31. Gd und 1871 31.03 d und 1883 32.17 d betrugen. 

Die liagebracke über den Käst KUer zwischen New- 
york und Brooklyn enthält ausser Wegen für Fussgünger, 
Reiter und Wagen auch eine Eisenbahn von 5600' Lange, 
3'/v' Steigung auf 100', die mit 10 Meilen Gcschwiudig- 
keit per Stunde befahren wird, während das Gewicht eines 
Passagierzuges 26 Tons betragt. Sulcber Züge Rind fort- 
während 3 auf der Brücke unterwegs, da sie alle 2 Minuten 
abgelassen werden. Kohlenverbrauch 500 V per Stunde. 

•ie amerikanische Kriegsfälle befindet sich in einem 
unglaublich dürftigen Zustande. Sie umfasst ein Schiff 
erster Klasse, Tenessee, von 4840 Tons, welches nur 
darauf wartet, abgebrochen zu werden, 1 1 Schiffe zweiter 
Klasse \ou 2100 bis 3980 Tons, ebenfalls alle von Holz, 
von denen 2 auch nächstens kondemnirt werden sollen 
und 19 Schiffe dritter Klasse von 900 — 1900 Tons, die 
Iis auf 3 ebcufalls alle von Holz sind. Das ist die aktive 
Kriegsflotte der Ver. Staaten von Nordamerika. Freilich 
kann und soll es nicht so bleiben, und sind deshalb 
mehrere grössere eiserne Schiffe von 3000—4500 Tons 
in Auftrag gegeben, nebst einigen Torpedos. Aber damit 
bleiben die Staaten doch nicht vor einer Ueborraschuog 
gesichert. 

Die Windgeschtrindigkeit am Boden und bis zu 
Hohen von 000 Fuss folgt nahezu der Formel 
V . 1/ H_ 
v I h , 

wenn V, v. H, h, die Geschwindigkeiten in Fnsson in der 
Minute an den oberen und unteren Stationen vorstellen. 
Beobachtungen ergaben nämlich, dass 
bei einer lluhe von totO' die Geschw. d. Windes »iW betrug 
, •• - „ „ „ „ 217U' „ 

. * „ „ *V „ „ 8070« „ 

» ti * n 30i'' „ „ „ 1890* „ 

. n „ » *w ,. - „ ienr „ 

„ „ UM 

an d. Oberfläche d. Erde r „ 770* „ 

Das stellen Winde vor, welche mit 10 bis 25 Sm. in der 
Stunde fortschreiten, also massig starke Wiude. 

Mit steigender Höhe nimmt die Geschwindigkeit des 
Windes zu; auf die ersten 100' sehr stark, wegen Ab- 
nahme der Wirkung der Reibungswiderstäudc am Boden; 
dann folgt eine geringere Zunahme und von 400' Hohe 
an scheint die Windgeschwindigkeit frei von untern Ein- 
flüssen zu sein. 

Bekannt ist dabei, dass in grösseren Hüben über 2000' 
and mehr, dieses — Gesetz — nicht mehr gültig ist, weil 
besonders zu gewissen Tageszeiten, wo unten die Wind- 
stärke ihr grösstes Maas erreicht, oft oben völlige Wind- 
stille herrscht, zum Zeichen, dass die Emancipation von 
unteren lokalen Einflüssen dort eine vollkommene ge- 
worden ist 

Die Englische KohleatredaklUa and Kablenaasfakr 

betrug laut Eng. in den Jahren 

1807 104 500 000 resp 10 415 000 Tons 

1*70 110 431 000 „ 11 702 000 

1873 127 010 000 . 12 G17 0O0 „ 

1S75 133 306 000 . 14 475 00O „ 

1*81 154 181000 „ 19 587 000 

1883 163 737 000 „ 22 775 000 

1884 163 000 000 „ 23 343 000 

Die Ausfuhr hat also stärker zugenommen als die Pro- 
duktion. 

Der Wfixrnhandel Jen Callfarnien, Oregon und Was- 
hington Territory mit Europa beschäftigt jetzt jährlich 
400 Segelschiffe, von denen bloss 70 unter amerikanischer 
Flagge fahren. Sie gehen natürlich alle um Cap Horn 
und gebrauchen zu der 16 000 Sm. langen Reise durch- 
schnittlich 4 Monate. 

•er vierte Nachtrag zum Rr;isler des Germanischen 
Llnyd, welcher am 5. Mai er. abgeschlossen wurde, ent- 
hält 28 Berichte Uber neu aufgenommene, resp. neu klassi- 



fizirtc Schiffe, welche dem Register pro 1885 hinzuzu- 
fügen sind, 113 Berichte über Veränderungen und Korrok- 
turen, welche die bereits im Register pro 1885 enthaltenen 
Schiffe betreffen, 4 Berichte über Schiffe, welche dem 
Anhange zum Register pro 1.S85 hinzuzufügen sind, 10 
Berichte über Veränderungen und Korrekturen, welche die 
im Anhange zum Register pro 1885 bereits enthaltenen 
Schiffe betreffen. 

■er deutsche leslti anf nnd bei Nea-fiaiaea umfasst 
laut Kaiserlichem Schutzbrief folgende Gebiete: 1) „Den 
Teil des Festlandes von Neu-Guinca, welcher nicht unter 
englischer oder niederländischer Oberhoheit steht. Dieses 
Gebiet, welches Wir auf Antrag derCompagnie „Äatser- 
Wilhchn$-Land u zu nennen gestattet haben, erstreckt sich 
an der Nordostküstc der Insel vom 141. Grade östlicher 
Länge (Grcenwicb) bis zu dem Punkte in der Nähe von 
Mitrc Rock, wo der 8. Grad südlicher Breite die Küste 
schneidet, und wird nach Süden und Westen durch eine 
Linie begrenzt, welche zunächst dem 8. Breitengrade bis 
zu dem Punkte folgt, wo derselbe vom 147. Grade öst- 
licher Länge durchschnitten wird, dann in einer geraden 
Linie in nordwestlicher Richtung auf den Schneidepunkt 
des 0. Grades südlicher Breite und des 144. Grades 
östlicher Länge und weiter in west-nord-westlicher Rich- 
tung auf den Scbncidcpuukt des .V Grades südlicher Breite 
und des 141. Grades östlicher Länge zuläuft und von 
hier ab nach Norden, diesem Längengrade folgend, wieder 
das Meer erreicht. 2) Die vor der Küste dieses Teiles 
von Neu-Guinea liegenden Inseln, sowie die Inseln dos 
Archipels, welcher bisher als der von Neu-Britannien be- 
zeichnet worden ist und auf Antrag der Compagnie mit 
Unserer Ermächtigung den Namen „Bismarck- Archipel" 
tragen soll, und alle anderen nordöstlich von Xcu-Guinca 
zwischen dem Aequator und dem 8. Grade südlicher Breite 
und zwischen dem 141. und 154. Grade östlicher Länge 
liegenden Inseln. 

Eine Irieke über die Themse beim Tower beschäftigt 
bekanntlich die Ingenieure schon längere Zeit: es gilt 
die scheinbar unvereinbarlicbeti Bedürfnisse des Land- 
und Stromverkehrs mit einander auszugleichen. Die Ing. 
Kinipple & Morris haben jetzt einen Plan eingereicht, 
nach welchem in der Mitte des Fahrwassers . 250' im 
Lichten von einander, 2 Pfeiler aufgerichtet werden, welche 
nach jeder Seite eine feste Verbindung mit dem Lande 
durch Gitterbrücken erhalten Der mittlere Stromteil wird 
mit einer Drehbrücke versehen, welcher nach Bedarf 
geöffnet und geschlossen wird. Ist er geöffnet, so hat 
die Schiffahrt freie Bewegung, ist er geschlossen, so kön- 
nen Fahrzeuge selbst bei Hochwasser noch passiren, wenn 
ihre höchsten Teile nicht höher liegen als 29' überder Hoch- 
wassermarke ; Landfnhrwerk und Menschen gehen dann un- 
gehindert von einer Seite zur andern. Damit letzterer Ver- 
kehr bei offener Brücke wenigstens nicht völlig unterbrochen 
werde, sind die beiden Pfeiler hohl augelegt, indem 
Schachte in ihrem Innern zu einem 250' langen Tunnel 
unter dem Strombett fuhren, zu welchem Fuhrwerke und 
Passanten vermittelst hydraulischen Hebewerkes herabge- 
lassen werden, um auf der anderen Seite wieder in der- 
selben Weise emporgehoben zu werden. Die Kosten 
dieser sinnreichen Anlage sind auf 10 Mill. Mark veran- 
schlagt. In Glasgow plant man eine gleiche Anlage mit 
einer Ocffnung von 300' für die Drehbrücke. 

•er Tunnel anter dem Mersey geht seiner Vollendung 
entgegen. Von Kai zu Kai 1170 m, und im Ganzen mit 
den Nebenlinien 7.2 Kilometer als Eisenbahnlinie lang, 
ist er in den gewölbten Zugängen vom Lande grössten- 
teils fertig, so dass der Unterbau gelegt werden kann. 
Er geht von dem Knotenpunkt der Eisenbahn London & 
Nordwestern und grosse Western zu Birkenhead nach der 
Centraistation zu Liverpool, mit Stationen in Grccn-lane, 
Tramere , Hamilton - Square am linken und Jamesstreet 
am rechten Ufer des Mersey. Passagiere und Güter worden 
an diesen Stationen mit hydraulischen Maschiucn herunter 
und hinaufbefördert. Die Kosten werden sich halb so 
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hoch stellen als die der unterirdischen Eisenbahn zu 
London. Die Hauptlinic von 5 Km Lange wird im Juni 
eröffnet werden. 

Oeeaaisehe Trlepbaale. Bis jetzt galt es als Erfah- 
rnngssatz, dass Telephone nicht Aber eine Entfernnng 
von 250 Kilometern mit gewöhnlichem Telegraphendraht 
wirksam angewandt werden können. Darum klingt es 
fast unglaublich, wenn jetzt von Versuchen berichtet wird, 
tclephonische Verbindungen zwischen Halifax in Neu- 
Schottland und Gloucester in Massachusetts Ober eine 
Entfernung von 1360 Km auszudehnen, Daneben beschäf- 
tigt sich Prof. Graham Bell mit Versuchen, ohne Tele- 
graphendraht Schiffe in freiem Wasser mit einander in 
tclephonische Verbindung zu bringen, indem er den Strom 
eines Dynamo oder einer Batterie zu einer Platte vorn 
am Schiff leitet und diesen Strom auf ein anderes ebenso 
ausgerüstetes Schiff wirken lässt, ganz in der Art des 
Erdstroms zwischen den Platten zweier Telegrapbenstatio- 
nen. Wenn dann der Strom*) plötzlich unterbrochen wird, 
so hört man im eigenen wie im fremden Telephon einen 
summenden Ton, der sich in Morse'sche Signale auöösen 
lasst. Auf diese Art könnten in Nebelwetter Schiffe mit 
einander sprechen. Im Potomac Fluss hat Prof. Bell ge- 
lungene Versuche auf 2 Km Entfernung angestellt mit 
Hülfe einer Batterie. Mehr darüber in n&chster Kummer! 

•) Woher der „ Strom" ohne Rückleitung? Etwa auch 
durch die See? 1). Oed. 



Es soll so gut als sicher sein, dass die tantfer- 
! laterslitiaag dem Narddealseaea lUyd zugesprochen wird 
Derselbe ist in der Lage , sofort die Fahrten beginnen 
lassen zu können und soll erbötig sein, alle Aber Hamborg 
gehenden Ausfuhrartikel kostenfrei nach Bremerhaven im 
endlichen Verladung hinüber zu schaffen. 

Es steht dem „Fr. J. a zufolge jetzt fest, dass de» 
Bundesrat demnächst ein Antrag Preussens zugehen wird, 
wonach der Nard-tstseekaaal in für die Fahrzeuge unterer 
Kriegsmarine brauchbaren Weiten auf Reichskosten erbaut 

, werden soll. Diese Kosten sind auf 156 Mill. A ver- 
anschlagt. Prcussen soll als Beitrag ca. 50 Mill. vorweg 
leisten, wahrend die verbleibenden rund 106 Mill. vom 
Reiche aufgebracht werden sollen; die Ausführung des 
Kanals soll preussischenBauverstandigcn übertragen werden. 
In die vorstehend aufgeführten Kosten ist die vollständig 

j Einrichtung des Kanals für die Zwecke der Handels- wU 
der Kriegsmarine, sowie für die zur Sicherung des KansN 
erforderlichen Fcstungs- Arbeiten eingcsrhlossen. Der Plan 
wurde im Ministerium für Öffentliche Arbeiten ausgearbeitet 

Kinen greisen Schlepper schafft C'apt. Ead* für die 
Missisippi- Mündungen und für Galvcston an. der ab 
! Schiffen in See Beistand leisten soll und der grusste 
und kräftigste Schlepper der Vor. Staaten wird. Dimen- 
sionen sind 125' lang, 32' breit, 13 Vi' tief; Maschine von 
650 P. K. Geschwindigkeit mindestens 14 Kn. 



W. LUDOLFS. 

Bremerhaven, Bürgermeister SaidUtrassc 72, 
Mechanisch - nautisches Institut, 

übernimmt ilie kompletc -A.iiMi-ii»*tiiii von Schiffen 
mit simmtlicben cor Navigation erforderlichen Instrumenten, 
Apparaten, Seekarten und Büchern, sowie das Kompensiren der 
Rompit-sse auf eisernen Schiffen. 

•fe Verlag der 8chulzeschen Hof-Buchhanriloag f.\. .«rhu-art«) 
$t iu Oldenburg: 

*„'; Barometerbseb f. Saaleute. Nai-h d. »Barometer Manual« 
•ff d. »Meteorolog. Office« au Ivondon von W. v. Freeden. 

* Mit lSHolMchn. u. 2 Karten 3 Ja. in Orig.-Einbd. 3.80 Ji 
« v. Freeden, W., Nautik. In Leder-Einbd. 11.26.4» 

Jülfs u. Baileer, Seehafen. T. m. Snpplem., Asien, Australien, 
3fe Süd- Amerika, Weatindieu. Mit 0 Karten. 14.25 Ji, in 

* Orig-Einbd. 16 .50 Ja 
, — II: ContralAmorika, Mexiko u. Nord-Amerika. 9 Ji, 

in Orig.-Einbd. 11 Ji 

, — In, 1: Spanien, Portugal n. Süd - Frankreich. M. 

rebcrwirlitflltarte. « Ji, Orig.-Einbd. 8 M. 
Der Sohlffs-Coaipass, d. erdmogp. Kraft tu Deviation v. prakt- 

eeemann. Standpunkte. Orig.-Einbd. 1 Ji 
Wetter a. Wind. üeb. W'änne A PiUHrtepan., Luftdr., Luftbew. 

v. prakt. »oetn. Standp. Orig.-Einbd. 2 Ji 
Georg), Herwege u. Distanz Tal«0len. Orig.-Einhd. 3 Ji 
— , Ska^i'ii llrlgoland-Scilly u. SciUy-Hel^oland -Skng<»n- Mit 

10 Karten Orig.-Einbd. 6 Ji 
Schuck, Wirbehrtunne oder Cyclonen mit Orkangewalt. Mit 

11 Karten u, Tafeln. Orig.-Einbd. 6 Ji 
Pichler, H , Bilder a. d. Seeleben, 2. Aufl. 3 Ji, in Orig.- 
Einbd. 4 Ji 



Die Zeitschrift „Die Nahrungsmittel" urtfitllt, das» sich unur 
nach der stattgehabten cbtmutiia gnUmtkan/ Im allst 
^ftaschaAsa ron layerüittm (raazisiscita Cepac, bei 
fau ttdmlsai iwirttia .ritlsaa aizhi tatst tthlti 
1-lrport-Cnmpiigttie für DetttwJten Copnac, Köln a jift. 

Unser Product elgnat «Ich vortrefflich zu Einkaufen für Schlffs- 
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Chemische Tinten 



Tintenfass als TintenfiOnL 

Neuheit! 



in Rulv+rform, 

von Dr. PITSCHKE in Bonn a. Kh. 



e, vom Kalt. 

OtHtml-PMtamt Btrti« »i»..tl/J« » 
Pott - ai. TtUfr. - Atmurn ntm IHmri- 
g,bro*, h empfahlt-, 4 Ktte f*V S\ JAttr 
14 Mark, a PärkrSttm 1 Ufr tO Pff., 
r»p^'*„(Wrf* 60 Pf 9- Ali* Sorten farM. 
TUtlen : nie rotfur, ltlitur, (fHl »r, rtt/b, 
folb» u. t. * MrkdHn fOr I IMrr 
Um. I.M. * V. LUrr 70 Pf. *-/..< <irrr 
N. •(•!. CsrptrHnU i Lttmr Ith. 1-SO. 
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dt* TMtnfatM*. — ApparmS ftr > IM* 
StrtM Mir. 1. SO. I 
i tfi 1. SO. Yn 
mü\m4 oder vorher. 
ufern Rabatt* 



Verlag von F. A. Brookkaas in Leipzig. 

Soeben erschien: 

Durah Massai-Land. 
Forschungsreise in Ostafrika 

zu den Schneebergen und wilden Staramen 
dem Kilima-Ndjaro und Victoria-Njausa in den 
Jahren 1883 und 1884 von 
Joseph Thomson. 

Au« dem Englischen ron W. v. Trwaden. 
Mit 62 Abbildungen und 8 Karten. S Geh. 15 .* Geb. 17 i 



Joseph Thomson hat als der erste Eoropäer das vod rmti 
und morasachtigeu Volk9stammen bewohnte Maasai- Lasti 1 
■einer ganzen Lange durchreist und dadurch ein geolo^ut 
wie commerciell höchst wichtiges Stock Innerafrikas na»«fw 
KcnntniKS erschloÄSeo. Die frisch und anziehend gc schneien- 
Schilderung dieser Reise, mit Abbililuugen und Karten rru* 
illustrirt, reibt sich den werthvollsten Werken an, weld* ae 
Aufhellung des dunkeln Weltteils ftr die europäischen U*ti«« 
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«ermanlucher liloyd. 

Deutsche Geaellaehatt zur Claaaitlolrung vo 

Central -Bareaa: Berlin W, Louow-Strasse 06. 

Scbiffbaumeister Friedrich Schüler, Ueneral-Director. 
SchirTbaumeister C. H. Kraas in Kiel, Technischer Director. 
Dio Gesellschaft beabsichtigt in deutschen und ausserdoutachen Hafenplätzen , wo_»le 
nloht vertreten tat, Agonten odar Besichtiger zu ernennen, und nimmt daa Central 



VcrlHt von H. W. Silomat in 



tod Ad«. M«7«r A Dieckmann. 
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M.fiti Alter«, II 28 Himburg. 

Verlag von H. W. Stlomm In n- 

Die *Hnnma* erscheint joden Steh Sonntag 
Bestellungen auf diu .n«iua" nehmen tlle 
Buchhandlungen. «o«ia »II* Postämter und Zel- 
tungeeapeditlonen entgegen, de.gl. die Bellaktion 
tn Bonn, Thomaatras«« t, dir Verlagiaandlung 
In Hrrmrn . OUenistrassr 14 und die Druckerei 
In Hamburg, Alterwall Jh. Sendungen ftir die 
Redaktion oder Ki|iedltln|i «erden an den letit- 
genannten drei Stollen angenommen. Abonne- 
ment jederzeit, frühere Nummern werden nach- 
geliefert. 




Abonnementapreis : 

vierteljährlich für Hamburg 2'/, 
ftlr auswart« :l j* — 3 ah. Storl. 
Einzelne Nummern 60 4 — 6 d. 

Weg.u Inserat«, ««lebe mit tt, '\ die 
['rituelle oder deren Raum berechnet «erden, 
beliebe man «Ich an die Wrlegihaudliing in Bre- 
men oder die KapedlUoa in Hamburg oder die 
Redaktion in Honu tu «enden. 

Frühere kompUte. gebundene Jahr- 
gange. 1872. 1874. 197*. 1877, 1878. 187». 1880 
1881. 1882. 1883, 1884 lind deren eile Buch 
Handlungen. iow,a durch die Redaktion, die 
Druckerei and dieVerlagthendleng iu beliehen. 
Freie "6 ftir teilten und vorteilten 
J*kr|tng .Ii 8. 
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HAMBURG, Sonntag, den 28. Juni 1885. 



£2. Jahrgang. 



l>it>* AboiiiiciiiiMil 

auf unsere Zeitschrift bitten wir baldigst zu 
bestellen. Die Post verlangt vor Anfang jeden 
Quartals neue Bestellung und Vorausbezahlung. 



Inhalt : 

Dio jetzige Ijige dpr UeecUgebung (Iber du« StniHHenreeht gur 
See im Allgemeinen und die deuUchen Kiru-hereifahrzeuge im 
Beaoudern. II. Da« Strurmenreeht mir St>e bin 1880. 

Abmuateruiig vuu Matrosen im Auslände. 

An« Briefen deutm -her Kapitäne. VIII. Dan Dampfpfeifen 

SigualriyKtem anf dem Wooemiig (Shanghai). 
V11l«W18MII oder Antwerpen txler Rotterdam. 
Au Briefen deutscher Kapitäne. IX. Abgerissene .Stelleu au« 

Briefeu verschiedener Corres] londeuten auti China. 
Nautische Literatur. 

Verkehr deutscher Schilfe im Jahn» 1884- 

Hleau eine Beilage, enthaltend: 
Kin < iegririlch flberdie ZuhtHruing z. Sehirl'erprufuug für graM Kalirt. 
(jcrnianischer IJoyd. ■ '''K'euufiule.) 

Verschiedenen: Dampferuulentuuoug an den Norddeutschen Lloyd.— 
Telepbonie oder Pernaprechkunat. — Der Sevenitunnel. — Brnck«n heuten 
*ra Tay und am Firth of Kurth bei Rdlnburg. — Vom L-ondoner Fiachniarkt ; 
ruglmche Namen für Fitche. — Die neuen Befestigungen vou Paria. — 
HchuU- und Freibrief. — AlUntlicb* Kabeltarire. — P. Watt'« YYe*««r- 
ItamtiMirn aur Verminderung de« Rollen« von SchitTea. — Kndi'acbe Schiffs- 
bahn. — Jahresbericht d. „Deutschen Gesellschaft «. Rettung «eblrTbrltelilget-. 

Die jetzige Lage der Gesetzgebung 
über das Strassenrecht zur See im Allgemeinen 

und 

die deutschen Fischereifahrzeuge im Besondern. 

II. IM Mra^enrer bl nr 8*e bis 188t. 

Die englischen „Regulations for preventing collisions 
at na* von 1863 Jan. 9, welche in Deutschland unter 
der Ueberschrifl „Verordnung zur Verhütung des Znsnm- 
menstossens der Schiffe auf See" vom 23. Dcc. 1871 und 
inzwischen auch in fast s&mtlichcii übrigen seefahrenden 
Staaten eingeführt wnrden, können als das erste Gesetz gelten, 
durch welches auf internationalem Wege das „Slrafcsen- 
reeht anf See" beordnet werden sollte. (Der Wortlaut 
der deutschen Veröffentlichung stimmte freilich schon nicht 
mehr mit dem ursprünglichen Wortlaut des englischen 
Gesetzes von 1863 Obercin, weil in Folge der unklaren 
Fassung der Art, 11 nnd 13 es bereits notwendig ge- 



worden war, durch einen Befehl des Geheimen Huts vom 
4. Aug. 1808 in Form einer authentischen Erklärung 
einige neue Artikel den „Regulations etc." einzuver- 
leiben, deren Wortlaut sodann der deutschen Veröffent- 
lichung zu Grunde gelegt worden ist. 

Es würde nun eine voreilige Annahme sein, dass mit 
der Einführung dieser internationalen Vorschriften über 
die Führung von Lichtern, das Anstellen von Nebelsig- 
nalen nnd die Art des Ausweichens auf See die Znsam- 
menstösse der Schiffe sich erheblich vermindert oder gar 
ganz im Wegfall geraten waren. Das Gegenteil darf eher 
als richtig angenommen werden, und wenn auch ein Teil 
der Unglücksfalle auf die Zunahme der Seeschiffahrt über- 
haupt abgewälzt werden kann, so bleibt doch ein grösserer 
Procentsalz übrig, der mit den „Vorschriften" in mehr 
oder minder engen oft nur passiven Zusammenhang ge- 
bracht werden kann. 

In der englischen jetzt auch deutschen Srhiffbruchs- 
statistik wird jedes Jahr das Material veröffentlicht, woraus 
mau einen Einblick in die Ursachen der Zusammcnstösse 
der Schiffe gewinnen kann. In einer 1870 erschienenen 
Schrift über „Das Strassenrecht zur See" teilt Dr. Homberg 
eine Uebersicht der Ursachen mit, wie sie sich für die 8 
Jahre von 1859"bis 186C ergeben haben. Darnach wurden 
Zusammenstösse im engern Sinne (durch zwei Schiffe in 
Fahrt) veranlasst durch 

Versagen beim Wenden in 28 Fallen 

Muntre! an Seeraum ... ., 4X „ 

Dickes und nebeliges Wetter „ 145 „ 

Unvermeidliche Zufalle „ 264 .. 

Versäumnis die Nachtsignale zu führen a 153 „ 

Mangel an Seemannsrhaft „ 127 „ 

Mangel an Vorsicht „ 21)3 

Irrtum des Lootsen oder Schiffsfubrers „ 215 
Mißachtung und falsche Anwendung der 

Steuerregeln (Vorschriften) .. 537 .. 

Fehlenden oder schlechten Ausguck „ .094 „ 

Nicht nachweisbare Ursachen »94 „ 

und von den im Ganzen stattgehabten 2408 Zusammen- 
stössen 1716 bei Nacht, 692 aber bei Tage bemerkt. 
Diese Zahlen bekunden jedenfalls eine so bedeutende 
Mitwirkung menschlichen Verschuldens, dass die Vor- 
schriften, nnd waren sie von Engeln selbst erlassen, da- 
gegen nicht hätten aufkommen können. 
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Tbatsächlich begegnete ihre Einführung grossem 
Widerstande in der Handels* wie in der Kriegsmarine. 
Ganz abgesehen von dem jetzt fast unglaublichen Fall des 
neuen englischen Widderschiffs „Amazon", welches iu 
einer klaren Julinacht des Jahres 1866 den Passagier- 
dampfer ,Ösprey~ im Kanal ,in den Grund bohrte und 
dabei selbst ein unrühmliches Ende fand 1 *, in welchem Fall 
die Aassage des kommandirenden Offiziers der „Amazon" 
ergab, dass auf J. B. M. Kriegstiotte die Regulations von 
1863 völlig unbekannt geblieben waren, so sperrte sich 
auch die Handelsmarine grundsätzlich gegen das neue 
Gesetz, welches mit der, wenn auch gefahrlichen nnd oft 
unsinnigen, so doch bequemen Kegel des , Backbordruder* 
wenigstens halbwegs brach, and dem alten durch die Gewohn- 
heit geheiligten Herkommen der See ebenfalls verschiedene 
gänzlich abweichende Bestimmungen entgegenstellte. Wie 
begrüudet dieser Einwand war, ersiebt man deutlich daraus, 
dass das seit _1_883 geänderte Strussenrecht wieder auf 
die Grundsätze des alten Herkommens hat zurückgreifen 
müssen. 

Eine weitere Einrede gegen die Vorschriften hat sich 
in den zwanzig Jahren, während welcher sie unbedingt 
die Gerichtshöfe beherrschten, aus dem Umstände ent- 
wickelt, dass die Rudcrbefehle Port und Starboard in 
vielen Marinen — Handels- wie Kriegsmarinen — ihre 
alte Bedeutung einbüssten und nicht mehr wie bisher 
verlangten, dass der Kurs des Schiffes nach Steuerbord 
resp. Backbord geändert werden sollte, sondern gerade 
umgekehrt nach Backbord resp. Steuerbord. Auch nach 
der Seite ist deshalb jetzt 1863 eine Aenderung beliebt 
worden, dass die Rudcrbefehle selber nicht mehr im Gesetz 
aufgeführt werden, sondern nur noch gesagt wird , an 
welcher Seite die Schiffe sich passiren sollen, so dass es 
jeder Nation und jedem Schiff überlassen bleibt, die nötigen 
Befehle in ihrer Sprache nach ihrer Gewohnheit zu erlassen. 

Im L'ebrigen war der Zwang, den das einmal be- 
stehende Gesetz auferlegte, doch gross genug, ihm all- 
mälig in seefahrenden Kreisen immer mehr Eingang zu 
verschaffen. Die Gerichtshöfe, denen die amtliche Aus- 
legung des Gesetzes und die Handhabung der Seepolizei 
zufiel, verurteilten immer energischer jede Verletzung der 
Bestimmungen, und trotz des lauten Widerspruchs gegen 
einige ihrer Auslegungen und die Härte ihrer Urteile 
erreichten sie doch, dass die Vorschriften des Gesetzes 
immer bekannter und dann auch bewusster und verstän- 
diger befolgt worden. Der Streit über die Auslegung der 
Worte ,m gerader entgegengesetzter oder beinahe gerade 
entgegengesetster Richtung sich begegende Schiffe- , welche 
durch die verschiedenen Gerichtshöfe zuletzt sich dahin ver- 
lief, dass unter diesen Fall noch Schiffe befasst wurden, welche 
sich 3'/j Strich vun vorne voraus bezw. seitwärts er- 
blickten, hat wenigstens fitr Segelschiffe sein Ende erreicht, 
da auch für diese ganz andere, dem alten Herkommen 
sich mehr anschliessende Bestimmungen erlassen wurden, 
und ist auch für Dampfer bedeutend eingeengt. 

Ferner führte die Erfahrung auf das Vorhandensein 
einzelner Lücken im Gesetz, besonders für schleppende 
Fahrzeuge und deren Lichter, welche genauer und aus- 
führlicher vorgeschrieben werden ruusstcu, und deren 
Manöver auch einer Ergänzung bedurften; sodann für 
Manöverunfähige Fahrzeuge, welche entweder durch Jlgfajj. 
oder durch ihren Rjtfuf als Kabelleger oder als Fischer 
in der freien Manövrir-Thätigkcit behindert waren, und 
endlich für Schiffe, welche von schnellern Hintermännern 
überholt wurden. Die Praxis derüberholtcu Schiffe war bisher 
gewesen, schon aus Rücksichten der Selbstcrhaltung dem 
hinter ihnen aufkommenden Schiffe, welches die vorge- 
schriebenen Lichter des Vordermanns nicht sehen konnte, 
und die zufälligen Kompass- und Knjütslicbter vielleicht 
nicht sah, durch Flackerfeuer oder geschwungene Laternen 
ihre Anwesenheit kund zu geben, damit der Hintermann 
der Ptiicht des Ausweichens nachkäme. Verpflichtet war 
aber der Vordermann zu nichts als zum Kurshalten, und 
da wurde von der audern Seite nicht ohne gewissen 



Grund darauf hingewiesen, dass die Pflicht des Hinter- 
manns, vor dem Vorsegler auszuweichen , dadurch unge- 
bührlich erschwert wurde, dass ihm vielleicht völlig 
unsichtbar ein Schiff vor ihm herliefe, vor welchem er 
aus dem Wege zu gehen habe. Andererseits war es eine 
harte Aufgabe, einem Schiff, welches auf die Gefahren 
voraus, seine volle A ufmerksamke it zu richten hat, nun 
auch_noxh_aufzubürden, nach achte r eben solche Auf- 
merksamkeit zu üben und wird jetzt, nachdem iu dem 
neuen Art. 11 ihm die Pflicht auferlegt ist, seinem Hin- 
termann sich durch ein Hecklicht bemerkbar zu raachen, 
kaum etwas Besseres übrig bleiben, als in vielbofahreneu 
Mecresteilen ein ständiges lie cklieb t auszuhängen, gleich- 
viel ob man einen aufkommenden Hinterscglcr bemerkt 
oder nicht. 

Nun, die Leser unserer Zeitschrift werden sich zur 
Genüge erinnern, dass der Streit über diese nicht wenigen 
Kritiken und Verbesserungsvorschläge der Vorschriften 
von 187 1 auch in diesen Spalten zu Zeiten lebhaft genug 
geführt worden ist, und dass grössere Ruhe erst eintrat, 
als in der zweiten Hälfte der siebziger Jahre die Re- 
gierungen sich ernstlich anschickten, Hand ans Werk zu 
legen und in nochmaligem Umbau des Gesetzes die 
schreiendsten Ucbelstände zu beseitigen. Ferner trug iu 
Deutschland zur Beschwichtigung des Streites entschieden 
bei die mit dem 1. Jan. 1877 vollzogene Einführung 
eigener deutscher Seegerichte , so dass Unfälle deutscher 
Schiffe von nun an deutschen Gerichten zur Aburteilung 
unterbreitet und den englischen Gerichten entzogen wurden. 
So hat es sich denn gefügt, dass mit der Veröffentlichung 
der neuen Vorschriften vom 7. Januar 1880 eine wirk- 
liche Stille in dem ganzen Streite entstanden ist und die 
alten Gegner sich Ober dem jetzt wirklich verbesserten 
Gesetze die Hand gereicht haben. 

Bloss eine und nicht wenig zahlreiche Klasse der 
Seefahrer fühlte sich durch die neuen Vorschriften vom 
7. Jan. 1880 beeinträchtigt, und das waren die See- 
Ascher. Ihre Stellung und die zu ihren Gunsten ge- 
schehenen oder noch zu geschehenden Schritte wollen wir 
in einem letzten Artikel behandeln. 



Abmusterung von Matrosen im Auslande. 

Es war vorauszusehen, dass die gewaltsame Aus- 
legung des § 71 der Scctnauusordnung durch das deutsche 
Konsulat in Shanghai, wie wir sie nach einem Briefe 
eines deutschen Kapitains in vor. Nummer mitteilten, Auf- 
sehen unter unsern Rhedern wie Schiffsfahrern machen 
würde. 

Mit Recht wird in an uns gerichteten Briefen darauf 
hingewiesen, dass der Konsul dazu berufen ist, allen 
deutschen Reichsangehörigen seinen gleichmassigen Schutz 
angedeihen zu lassen, dass aber die Auslegung, welche 
der deutsche Konsul in Shanghai dem § 71 der Sce- 
mannsordnung giebt, die für den Schiffsfuhrcr und dessen 
Auftraggeber denkbar ungünstigste sei. Es mag ja geru 
l zugestanden werden, dass den Konsulaten manchmal viel- 
fältige Last und Unbequemlichkeit zufällt durch von einem 
Schiff zurückgelassene Matrosen. Das darf aber doch 
nicht dahin führen, allen möglichen Unzuträglichkeiten 
durch ein summarisches Verfahren einen Riegel vorzu- 
schieben, welches, vtcUeicM erlaubt für einen äussersien 
Fall, für die Mehrzahl der Falle zu unerträglicher Be- 
lästigung des völlig unschuldigen Teils führt. 

Wir haben in vor. Nummer bereits auf die Ent- 
stehungsgeschichte des § 71 des Gesetzes verwiesen. Ver- 
schiedentliche einseilig von gewissenlosen Kapitainen ver- 
fügte Zurücklassungcn von Matrosen und namentlich 
Schiffsjungen im Auslande, in Donauhäfen, auf Sudscc- 
i inseln u. s. w., wo die Gefahr, sobald keinen Dienst wieder 
I zu finden, besonders drückend auf den Ausgesetzten lastete, 
waron zur Kenntnis der Reichsregicrnng gebracht, und 
hatten unter den Reichstagsabgcordnoten ebenfalls Ent- 
rüstung erregt, so dass der Abg. Dr. Banks, welcher 
gern seine üblen aber oft selbstverschuldeten Erfahrungen 
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im frühem Schiffsdienst zur Aufbesserung des Loopes der 
.armen Matrosen" verwertete, ohne sich besonders darum 
xn kümmern, dass es doch nicht auf jedem Schiffe gleich 
rauh hergebt, den Boden vorbereitet fand, diesem Art. 71 
besondere Aufmerksamkeit zu sichern Indessen geht doch 
zunächst aus dem ganzen Tenor des Artikels hervor, dass 
er von n zurnckgelwtsenen- d. h. mehr oder weniger «n- 
freilich von Bord geschickten, nicht aber von zurück- 
bleibenden d. h. freiwillig aus dem Dienstverhältnis 
ausscheidenden Schiffslcnten handelt. Von letztem aber 
war in unserm Fall allein die Rede; die Mannschaften 
wollten nicht länger auf diesem Schiffe bleiben , sie ver- 
langten abgemustert zu werden, bekamen ihre Abrechnung 
zugestanden, obgleich die Heuern in China bedeutend 
höher als die in Europa vereinbarten waren, und nnn 
wurde, trotzdem die Leute mit 50 bis 100 jü Baargeld 
ihre Freiheit bekamen, dem Kapitain bedeutet, er habe, 
nachdem sie ihre Baarsrhaft verbraucht, noch für drei 
Monate Garantie für sie zn stellen. Die Forderung klingt so 
ungeheuerlich, dass wir sie for Uebertreibung und Ent- 
stellung des Thntbestandes gehalten hatten, wäre uns der 
Korrespondent nicht seit Jahren als zuverlässiger Bericht- 
erstatter bekannt gewesen. Kaum wissen wir wo anzu- 
fangen, das völlig Unhaltbare dieser Forderung des Kon- 
sulats zu Shanghai selbst dem befangensten Urteil klar- 
zustellen 

Zunächst ist die Verpflichtung zur Sicherstellung nur 
bedingungsweise ausgesprochen, nämlich wen Hülfsbe- 
durftigkeit zu befürchten ist. Der Beweis aber möchte 
dem Herrn Konsul in Shanghai doch recht schwer fallen, 
dwis ein gesunder Matrose mit 50 bis 100 Dollars 
Ba'irgttd in der Tasche in dem besuchtesten Hafen 
Chinas ein „hiilfsbedürftiger" Mensch sei. Er ist frei- 
willig aus seinem Dienst ausgeschieden, doch jedenfalls 
am einen andern wieder zu übernehmen, um sich durch 
die Welt za schlagen, und hat gewiss in 7 Wochen hinlänglich 
Gelegenheit, seiner täglichen Ausgabe von 1 Dollar da- 
dnreh ein Ziel zu setzen, dass er eine neue Heuer an- 
nimmt. Muss er aber so lange auf der Bärenhaut liegen, 
bis er sein Geld verzehrt hat, gut, er mag seinen Willen 
haben, aber es klingt doch schrecklich naiv, dass er dies 
Lotterleben nun noch 3 Monate auf Kosten fremder Leute 
fortsetzen soll, von denen er sich vorhin selber losgesagt 
bat Dem Wollenden geschieht doch kein Unrecht, vielmehr 
ist ihm sein Recht (?) geworden, indem er seine Freiheit 
erlangt hat, aber er hat doch keine weitem Rechte er- 
worben. Und wann soll endlich die Sicherstellung auf- 
hören, wenn der Schiffsmann sich inzwischen allerlei ver- 
dient oder sonstige, wie schon in vor. Nummer hervor- 
gehoben, Zuschüsse erhält, soll der Schiffsfahrer auch 
noch 6, 9, 12 Monate und später verpflichtet werden, 
ihn für weitere 3 Monate sicher zu stellen! 

Nach unserer Ansicht ist ein Scbiffsmann mit 50 bis 
100 $, Baargcld in der Tasche nirgends bülfsbedürftig, 
uod da er freiwillig und mit Bewilligung des Seeamts 
nor an besuchten Plätzen von Bord gehen wird, so ent- 
fällt für solche Leute die Bedingung, auf welcher der 
Art. 71 in seinem untersten Grunde aufgebaut ist. 

Ferner verlangt das Gesetz eventuell doch auch nnr 
eine Sicherstellung bis za drei Monaten. Warum denn 
in diesem gar nicht einmal hieher gehörigen Falle gleich 
Sicherstellung für volle 3 Monate auflegen? Liegt das 
Geld in Shanghai so auf der Strasse, oder mnss nicht 
etwa der Dollar dort ebenso wenn nicht teurer als anderswo 
gekanft resp. verdient werden 1 

Und welche höchst bedenkliche Aufreizung der Ma- 
trosen za Massiggang und allen folgenden Lastern Hegt 
nicht in dieser konsularischen Rückendeckung. Statt den 
entlassenen Mann auf das dringlichste anzuhalten, selber 
für sein Fortkommen zu sorgen, wird ihm mit dieser will- 
kürlichen Auslegung eines gar nicht für ihn bestimmten 
Gesetzes eine Weisung gegeben, so lange als möglich auf 
fremder Leute Tasche zu liegen. Und wenn es noch 
lanter rechtschaffene Leute gewesen wären. Aber ein 



Mann war schon auf eigene Hand von einer Reise zurück 
und an Land geblieben, war ein richtiger Deserteur, der 
seinen Contract gebrochen hatte, aber selbst Ober ihn 
lässt der Konsul von Shanghai den Goldregen des un- 
schuldigen in Europa wohnenden Rheders niederfallen, 
nnd deckt mit seinem Macbtspruch selbst das Vergehen 
des Reisläufers. Er bedenkt nicht, dass das Gesetz die 
HUlflosigkeit nur als unmittelbare Folge der Zurücklassung 
kennt, die vielleicht ohne Abrechnung vor sich geht, 
wenigstens ohne Behändigung von Subsislenzmitteln ; der 
Konsul aber erkennt die llOlfstosigkeit als Folge des 
Müssiggangs des Mannes, und seiner Scheu sich rechtzeitig 
um einen neuen Dienst zu bemühen. 

Wir können wirklich nur den einen Wunsch haben, 
dass solcher Benuemlicbkcitssucht des genannten Konsuls, 
und dieser unberechtigten Inschutznahme und Begünstigung 
der Schiffsleute durch bündige Auslegung des betreffen- 
den Artikels von Seiten des Reichskanzleramts eiu 
baldigstes Ende bereitet wird, und Konsulate fernerhin für 
solcher Art zugefügten Schaden verantwortlich gemacht 
werden. _ _ 

Aus Briefen deutscher Kapitäne. 

VIII. 

Das Bampfpfelffn-Slgnalsystem auf dem (Shanghai). 

Ein Artikel in No. 2.'> der ..Hansa" von 1884 über 
das amerikanische Dampfpfcifen- Signalsystem veranlasst 
mich. Ihnen die ..pr ivate whistle Signals" des_ Woosimg 
-und Peibo- Flusse* mitzuteilen, welche von allen Küsten- 
und Flussdampfem mit bestem Erfolge angewandt werden, 
und sich >fcl"'" jl pocket manual" oder „China-Coast- 
■Sign al baflk^ ausführlich angegeben finden. "ITerade in so 
engen Fahrwassem (der Woosunt; ist vor Shanghai durch 
die ausliegeuden wharfs und die wieder vor denselben 
befindlichen roooring buoys und zahllos dazwischen will- 
kürlich verankerte Schiffe und Junkcn. enge zu nennen) 
kommen diese Signale noch mehr zur Geltung als z B. 
in Neworleans oder Newyork. Und die Bedeutung dieser 
Signale wird noch dadurch gesteigert, dass tiefer gehende 
Schiffe nur mit Hochwasser die Barre passiren können, 
also mit dem schwersten Strome, und dieser ist bei Spring- 
tiden sehr beträchtlich, an die Stadt kommen, ankern und 
schwingen müssen, um an den wharf zu gelangen, und dies 
Alles auf einem Räume, wo oft kaum 10 Fuss an jeder 
Seite übrig sind, so das» die ganze Passage blockirt ist, 
und Gelenk om in er und Hintermänner oft ihre liebe Not 
haben, den querstroms Liegenden nicht durchzuschneiden. 
Es kommen Fälle vor, wo ein Schiff weder im unteren 
Hafen, noch im chow-chow- Wasser, noch im oberen Hafen 
seinen Anker loswerden kann, sondern bis zu den Junken 
von China-town und oberball* gehen muss, und dann gegen 
den Strom seinen Platz erst aufsuchen kann. Auf dem Pej Jm 
hat der in jt. jgm Stnim Gehende immer das Stras»enrccht, * 



auf Je in \VYji:>miiui seit Errirhtung der famosen Barriere 



tzt auch : auf e rst er ein Revier setzt man jedoch der Enge 
uegen das gegen' Ström kämmende Schilt m it Vorl iebe an, 
djeJiajjk^spart dadurch Jas Ankern, nnd hält das jfrbiffT 
unabhängig vom Strom, in ruhigster Lage. 

Die „private whistle Signals" werden mit „Mind your 
own business" d. Ii. ,sage was Du thun willst, und er- 
zähle nicht dem Andern was er thun soll mit Ausnahme 
von § 5 eingeleitet und stimmen in der Hauptsache 
„Steuerbord nnd Backbord" 
überein. 

§ 1. Ein kurzer Ton bedeutet 
Backbord." 

§ 2. Zwei kurze Töne bedeuten: »Ich lege mein 
Rnder Steuerbord." 

§ 3. Drei kurze Töne bedeuten jedoch : „Alles in Ord- 
nung", „Komm heran" oder „Du kannst pa&sircn." Dieses 
Signal ist namentlich beim Passiren der Barriere jetzt oft 
von grosser Wichtigkeit, damit der mitjjem Strom Gebende 
weiss, wann und ob sein Gegenmanndie 200 Fuss weite 
Oeffnung in derselben passirt hat. 



mit den amerikanischen 
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§ 4. Vier kurze Töne „langsam and deutlich- gegeben, 
bedeuten: „Ich muss Sie sprechen." 

§ 5. Mehrere (ca. acht bis neun) kurze Töne sind: 
„dringende Gefahr" oder „stoppe unverzüglich und bleibe 
wo du bist." 

§ 6. Ein langer anhaltender Ton „Ich setze mich in 
Bewegung 1 * oder „Ich bin unterwegs", welches namentlich 
beim Weggehen vom wharf oder beim Ankeraufgehen nach 
dem Schwingen oft von sehr bedeutender Wichtigkeit ist. 

Derjenige, weicher das Strassenreeht hat, giebt seinem 
Gegner das Manöver welches er vor hat kuud, und der 
Gegner wiederholt das Signal des Ersteren. Es ist nicht 
genug Gewicht gerade auf diese prompte Wiederholung 
des erstgegebenen Signals zu legen . wenn er das Manöver 
ohne Gefahr für sich von anderer Seite ausführen kann. 
Hat er jedoch keinen Platz, vielleicht wegen Nähe des 
Landes, anderer Fahrzeuge oder Bojen, oder das» er beim 
zu viel Abhalten durch den Strom das Kommando über 
sein Schiff verliert, um das von Erstcrem gewünschte 
Manöver zu machen, so giebt er sofort das kund, welches 
er zu thun beabsichtigt und wiederholt dieses Signal bis 
er sein Signal von der andern Seite verstanden sieht. 
Also ad 1. und 2. 

A. und B. begegnen sich. A. gieht eine» kurzen 
Ton, und giebt B.-B. Ruder; B. antwortet sofort mit einem 
kurzen Ton zum Zeichen, dass er verstanden hat, und 
legt sein Ruder auch nach Backbord. 

A. und B. begegnen sich. A. giebt zwei kurze Töne 
und giebt St. - B. Ruder. B. antwortet mit zwei kurzen 
Tönen, und giebt auch St.-B. Ruder. 

A. und B. begegnen sich. A. giebt einen kurzen 
Ton, B. aber ans vorhin angegebenen Gründen giebt zwei 
kurze Töne zum Zeichen, dass er nur St.-B. Ruder geben 
kann: A. antwortet sofort mit zwei kurzen Tönen und 
Beide legen das Ruder St.-B. und vermeiden eine sonst 
unvermeidliche Kollision. 

A. überholt B. A. giebt einen kurzen Ton und legt 
B -B. Ruder; B. antwortet mit einem kurzen Ton „ver- 
standen'*, behalt schien Kurs hei, oder giebt noch etwas 
St. -Ii. Ruder, damit A. mehr Raum hat. 

A. überholt B. B., welcher vielleicht wegen seines 
Tiefgangs nicht näher an die Bank kommen darf und sieht, 
dass A. ihn drängen wird fest zulaufen, gieht einen kurzen 
Ton und legt das Roder B. - B. ; A. antwortet mit einem 
kurzen Ton als „verstanden", giebt aber St.-B. um B. 
mehr Raum zu lassen. 

Endlich A. kommt mit dem Strom und befindet sich 
schon in Bewegung, glaubt aber dass B. es nicht bemerkeu 
kann und giebt einen langen Ton ; B. antwortet zum Zeichen, 
dass er verstanden hat, mit fiwni langen Ton, oder mit 
drei kurzen Tönen „Alles in Ordnung" ; oder falls ihm 
das Fortbcwegen A.'s riskant erscheint, mit mehreren 
kurzen Tönen, damit A. ihm Zeit giebt in Position zu 
kommen. Diese Signalanweisungeu schliesseu mit den 
Worten: „Achte immer sehr auf das Antwortsignal und 
Uberzeuge dich dass du verstanden bist. 

Als Fehler kommt es mir aber vor, dass hier kein 
Signal existirt, mit welchem ich anzeige, dass ich gestoppt 
habe oder rückwärts gehe, wie die drei kurzen Töne nach 
amerikanischer Manier angeben. Sonst hüben sich diese 
Signale hier wie bemerkt gut bewährt, trotzdem dass ein 
mit Chinesen bemannter Uainpfer wohl kaum so gut bedient 
wird und daher nicht so manövrirfähig ist, wie eine ame- 
rikanische oder europäische Dampffähre. 



Vlissingen oder Antwerpen oder Rotterdam, 

•ins ist die Frage des Tages, wenn man sich über 
die Häfen unterhalt, welche die indischen und austra- 
lischen deutschen Postdampfer auf «lern Wege von 
der Weser nach dein fernen Osten anlaufen sollen. 
Wir sagen <von der Wcscr>, nachdem allen selbst 
hnmburgischen Zeitungsnachrichten zufolge es abge- 
macht sein soll, dass die vom Reiche zu unter- 



stützenden Linien von Bremen bezw. Bremerhaven 
I ausgehen sollen tVergl. weiter unten Verschiedenes.) 
Nach unserer Ansicht ist damit schon angezeigt, 
von welchem Gesichtspunkt auch die Frage der 
Zwischenhäfen zu lösen ist. Bremerhaven ist un- 
f raglich der Hafen der Nordwestküstc Deutschlands, 
welcher jederzeit im Sommer wie im Winter anzu- 
laufen ist, und zwar von den grössten Kauffahrtei- 
schiffen, die unsere Häfen besuchen. Solches lasst »ich 
von den Elbhafen nun einmal nicht sagen, und es 
ist keineswegs Zufall oder allein das bessere Wissen 
oder die höhere Energie, welche im Wettbewerb der 
beiden deutsch - amerikanischen Linien dem Nord- 
deutschen Lloyd den Vorsprung gegeben haben — 
die Vorzüge Bremerhavens spielen dabei eine grosse 
Rolle, und es war gerade kein Beweis grosser Vor- 
aussicht, als die Mehrzahl der Hamburger Bevölke- 
rung, Regierende wie Regierte, den Bestrebungen 
eines kleinen Bruchteils Hamburger Kauflcutc. aus 
Cuxhaven ein zweites Bremerhaven zu machen, mit 
Gleichgültigkeit und selbst Widerstrel>en zusahen. 
Freilich ist Cuxhaven nicht so geschützt gegen Eis- 
'. gung als Bremerhaven, aber wahrscheinlich wäre 
j höher hinauf wohl eine ähnlich günstige Lage am 
rechten Stromufer zu finden gewesen, wie ja auch 
I der holsteinsche Kanal dort münden soll. Als l'ost- 
• dampfer müssen aber unsere Schiffe jederzeit freieste 
| unbeschränkte Fahrgelegenheit haben; darin wie in 
, der Raschheit der Allfertigung scheint auch uns der 
i Angelpunkt der Frage zu liegen. 

Nun, wenn dem so ist. so wird die Beurteilung, 
welchem der drei Häfen Vlissingen, Antwerpen oder 
] Rotterdam der Vorzug zuzuerkennen ist, wesentlich 
i einfacher Amsterdam, als im Winter völlig ge- 
! schlössen, scheidet gänzlich aus, und selbst Ant- 
, werpen und Rotterdam müssen vor Missingen zurück- 
treten. Vlissingen liedingt immer den geringsten 
Aufenthalt auch im Sommer, ist sogar noch zugilng- 
1 lieber als selbst Bremerhaven, also wird es in erster 
Linie zu berücksichtigen sein. 

Die Vorzüge der undern beiden Häfen sind teil- 
weise dieselben , teilweise mehr nach der einen oder 
andern Seite ins Gewicht fallend. Rotterdam but 
! eine entschieden l>esserc und kürzere Wasserver- 
bindung mit dem deutschen Hinterland, als Vlissin- 
gen und Antwerpen sie besitzen oder erhalten können. 
Antwerpen hat eine kürzere Bahnverbindung mit dem 
deutschen Hinterland als die beiden andern Häfen, aber 
eine schlechtere Wasserverbindung mit demselben, als 
Vlissingen sie schon besitzt oder besitzen wird, und 
weit schlechter als Rotterdam sie besitzt, abgesehen 
von der nur künstlich so erhaltenen schlechten Fluss- 
strecke gerade innerhalb der holländischen Grenzen. 
Aber lwide Häfen, Rotterdam vor allem mit seinem 
seichtem Strom, und Antwerpen mit seinem engen 
; Strumluuf sind im Winter oft wochenlang von Eis 
und Nebel blockirt und geschlossen , während Vlis- 
singen ein Jahr aus Jahr ein tiefes freies Fahrwasser 
besitzt, in welchem die grüssten Schiffe sich unge- 
hindert bewegen können Gegen Antwerpen hat es 
den grossen Vorteil voraus, dass seine Wasserver-. 
bindung mit dem Biunenlaude nicht die gefahrvolle 
■ Fahrt auf der Scheide nach dem Passiren des Kanals 
von Wcincldiuge- Hansweert noch durchzumachen 
hat, während die auch nicht leichte Winterfuhrt vou 
Doordreeht bis Vcere resp Wemeldinge beiden Aus- 
gangspunkten, Vlissingen sowohl als Antwerpen, zur 
Last fallt Da zudem Vlissingen ganz draussen liegt, 
so werden die Hafengebühren erheblich geringer sein 
als für nach Rotterdam und Antwerpen bestimmte 
Schiffe; es ist schlauer Weise sogar eine Herabsetzung 
auf die Hälfte angeboten Die Seevorbiudung Rotter- 
danis hlsst alx-r trotz ad ler heroischen Anstrengungen 
noch immer viel zu wünschen übrig 
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Aus Briefen deutscher Kapitäne. 

IX. 

Abgerissen Steiles ans Briefe« »erwhlfdrnfrCarrespodeilei 

Calit. 

1. Hrck de« Saei Kanal kU CevUii. 

Sobald mau dem Suez Kanal näher kommt, hören 
die guten Tage auf. Es ist in der Tat ein Backofen, 
das Land flimmert in der Sonnenglut so entsetzlich, dass 
man nicht sehen kann, ob man 3 oder 10 Meilen davon 
entfernt ist. Ich hatte die teuren Sonnensegcl tlber's 
ganze Schiff holen lassen, wodurch die Sonne etwas ab- 
gehalten wurde und bei der leichten Brise doch etwas 
Zug Aber Deck kam. Dazu hatte ich den Vorteil, dass 
die Brise fast immer noch fühlbar von Norden blieb, ich 
also alle Raasegel und die Fock führen konnte. Doch 
kam das Thermometer bald auf 20°— 30° sowohl zu Wasser 
wie zu Lande, dabei war die Luft ziemlich klar und 
von der WQstenstaubluft blieben wir verschont. In der 
Maschine brachten sie es auf . r <0°, so dass die dicken 
Onkels ordentlich pusteten und meinten es sei ein Staats- 
mittel gegen Fettsucht. Wir paddelten uns so mit 190 
Meilen pr. Tag auch richtig weiter an allen Steinen und 
allen Korallen vorbei, bis wir am Freitag Mittag Periin 
und Bab-el-Mandeb passirten. — Nun hoffte Alles auf 
Erfrischung. Die Woche war schlimm genug gewesen, 
aber die nächst« sollte noch besser werden! Im roten 
Meer war unser ganzes Leben und Wirken out of door, 
d. h. an Deck gewesen. Nachts namentlich war es oft 
höchst malerisch, das reine Nachtlager zu Granada. 

Bis Kap Gnardafui hielt das stille Wetter noch an, 
so das es trotz unveränderter Hitze doch erträglich war. 
Dann kam aber der SW Monsum mit Sturmcsst&rkc 
herangefahren und es hiess: Ade out of doorlife. Aber 
wohin jetzt? — Alle Fenster waren geschlossen, teilweise 
sogar mit eisernen Gardinen davor, die Thoren ebenfalls 
alle geschlossen, und mit Werg abgestopft, Skylight ein 
dito und mit einem Kleid überzogen. Dazu alles voll 
Wasser in den Wohnräumen, so dass ich zuletzt Löcher 
in das eiserne Deck schlagen Hess, um es in die Bunker 
\os zu werden. Diese Hitze aber dann! Man nennt solche 
Schiffe scherzweise „Vorhof der Hölle", ich glaube dies 
war schon mehr letztere selbst. Zwischen 40* und SO* 
schwankte das Thermometer in den sogenannten Wohn- 
räumen des Kapitäns und der Offiziere. Dazu das ver- 
dunstete Wasser, Oel und Schmiergeruch der Maschine 
mit dem dazu gehörigen Kohlenstaub und Schlackengeruch. 
Leben war es nicht mehr zu nennen, man vegetirte nur 
so. Fortwährend lief die See quer über das Schiff, dann 
schöpfte es wieder von Lee, so dass beim nächsten Ueber- 
holen Alles von der Leeseite wieder weg gewaschen wurde. 
Nur Jan Maat vorne blieb trocken, da der Wind räum 
war. Sonnnensegel waren natürlich nicht mehr zu fuhren, 
da die See Ober Bracke, Boote und Maschinenskylight 
fortpoltcrte. Wo nun aber Essen, Trinken und Schlafen ! ? 
Dazu die Passagiere seekrank wie alte Hühner, der Auf- 
enthalt in der Kajüte fast unmöglich; ein Petroleum-, 
Kampfer- und Ladungsgestank darin, dass mau glaubte man 
bekäme ein Brechmittel, wenn man nur die Nase hinein- 
steckte. — Nur einige haben in den Hängematten an Deck 
gelegen, bis die See sie buchstäblich herausgewaschen bat, 
und sind selbst dann noch wieder hineingekrochen. 
Andere haben in diesem oder jenem Wiukcl , d. Ii. giebt 
es eigentlich Winkel hier? gesessen, auf den Treppen- 
stufen, wo fortwährend ein kleiner Niagarafall herunterfiel 
etc. etc. Die Meisten wanderten herum und schimpften. 
Im Navigationszimmer waren die Russen teilweise unter- 
gebracht und meine Wenigkeit. Ich habe probirt auf der 
Drücke zu schlafen, bekam aber zu viel Wasser dort. — 
dann hier, dann dort. In der Koje habe ich es auch ein 
Mal probirt, bin dort aber fast aufgelöst oder erstickt. 
Gegessen wurde ebenso wenig wie geschlafen. Was der 
Schmierlink von Koch noch fertig bekam, eroberte sich Jeder 
nnd verlor es womöglich mit der nächsten See schon 
wieder, und Hunger litten Alle. Gestern Abend hatte ich 



Leute an die Thür gestellt, um zum Essen etwas Kühlung 
zu haben, auch hielt ich höchst eigenhändig das Sky light 
auf, bis die ganze Kajüte mal wieder unter Wasser stand. 
Heute endlich ist es besser! Meine Russen leben wieder 
auf, d. h. sie jappen aber nur noch soeben, da sie seit 
5 Tagen nichts mehr gegessen haben. Wollen hoffen, 
dass das Wetter so bleibt, es weht ein steifer Passat 
noch, doch ist die himmelhohe See etwas besser. Ich 
biu augenblicklich 200 Meilen westlich von den Malediven 
und denke am Montag in Colombo zu sein. 

2. ile Vranicsfii. 

Es ist Wintertag hier wie in der Nordsee und dazu 
machen uns die Franzosen das Leben jetzt noch schwerer. 
Aufregung ist ja immer genug da, wie neulich, als sie sich 
draussen zeigten. Man musste Shanghai und seine lang- 
und unbezopften Bewohner sehen, wie vom Gfltzlaff-Fcuer- 
turm telegraphirt wurde „six french men of war, two of 
them, ironclads are steaming up Bonham pass!" Alles war 
in Bewegung, namentlich im Hafen, wo wer nur konnte 
Dampf aufmachte, um nicht mit blockirt zu werden. Die 
Chinesen wollten schon versenken, um das Fahrwasser zu 
sperren, da gingen die Schiffe nach Süden ab. Und was 
haben sie dort Sonntag, am chinesischen Neujahrstag, ge- 
macht? Gerade wie bei Foochow haben sie mit leichtester 
Mühe eine chinesische Flotte vernichtet ! Innerhalb weniger 
Minuten zwei grosse Schiffe weg! Und der übrige Rest 
reisst aus nach Ningpo, wo sie auf die Barriere und auf 
einander gelaufen sind, und wo nach einer Stunde kein 
Mensch mehr an Bord zu finden gewesen sein soll. Sie 
sind alle ausgerissen und reisseu noch aus. Die grosse 
Seeschlacht war in Sheipoo roads, etwa 200 Meilen von 
hier, und ist in Folge dessen hier eine Panik ausgebrochen 
d. Ii. mehr unter den Chinesen, so weit sie damit zu thun 
haben. Ich sage .zu thun haben", denn der gewöhn- 
liche Chinese, der nicht Soldat ist oder Mandarin, glaubt 
nicht, dass die ganze Sache ihn etwas angeht. Uer 
Krieg „no belong merchnnt pidjin, bclong mandarin 
pidjiu" und sagt er ,ronscki u . Wir Seeleute sitzen aber 
jetzt recht ernsthaft darin. Heute kam die Notiz von allen 
Konsulaten, dass alle Schiffe, welche nicht im Hufen bleiben 
wollten, sich entfernen sollten, da die Chinesische Regierung 
nicht 24 Stunden vorher die Rlockirung anzeigen würde. 
In Folge dessen sind nun schon allerlei Leute losgegangen. 
Ich bleibe aber hier, denn gehe ich weg und man macht 
die Thür hinter mir zu, so bin ich der Blockirtc, da ich 
mich am 1. März in Shanghai ladefertig melden rauss. 
Wo die Franzosen eigentlich sind, weiss Niemand sicher. 
Ganz besonders muss es bei ihnen auch nicht aussehen, 
die Kerls sind nun die lange Zeit immer an Bord, ohne 
guten Proviant und Wasser, kein Wunder, dass solche auf 
Meuterei verfallen. Man erzählt nämlich, dass ein Schiff 
von seiner eigenen Mannschaft angezündet worden sei, 
die au Land gehen wollte ; 12 Mann sind darauf erschossen 
worden. Die französische Ansiedelung ist jetzt russisch 
geworden und endlich ist die französische Konsulatstiagge 
anch niedergeholt ! Es war ein Skandal, dass der franzö- 
sische Konsul seine Flagge stolz den ganzen Tag wehen 
Hess und dadurch die ganze Ansiedelung, ia.der nur einige 
30 — 40 Franzosen wohnen, alles andere ist deutsch etc. 
in Gefahr brachte, eines Tages vom Pöbel demolirt zu 
werden. Gefahr für Shanghai ist aber höchstens in dem 
Fall, wenn die Franzosen die Forts bei Woosung zerschiessen 
sollten und nicht weiter nachgreifen wollten. Ks liegen 
einige 10—20 000 Soldaten dort, die natürlich weglaufen 
nnd naturgemäß hier sich wieder sammeln würden, und 
das fürchtet man hier sehr 

3. Zataumcntreffen «Ii »anlasen. 

Von Nagasaki kommend kam ich gerade gegen Tag- 
werden vor die Mündung des Flusses angewackelt. Da 
liegt ein Franzose quer in meinem Wege und telegraphirt: 
„Stoppen Sie sofort". Da er mir über war, musste ich 
es auch thun, worauf er einen Offizier an Bord schickte. 
Ks sah übrigens hübsch aus. obwohl man schliesslich sich 



Digitized by Google 



fc» 110 *s> 



auch hätte unbehaglich fühlen können, wenn man ein 
schlechtes Gewissen gehabt h&tte. Das Schiff kam ganz 
nahe heran nnd klar zum Gefecht, alle Geschütze fertig 

nnd anf den armen „N " gerichtet, selbst ans den 

Masten die Re vol verkanouen and Gewehre im Ausschlag waren 
auf mich und den Hann am Ruder gerichtet. Hatte die 
Kande mal gefeuert anf 70 — 80 Schritt, wäre alles P&le- 
mele geworden. Na der Monsieor kam mit einem Lotsen 
(Elsässer) an Bord, wollte deutsch sprechen, was ich in 
Anbetracht von 1870 mit englich beantwortete. Er sah 
meine Papiere nach, musste mir dann noch einen Schein 
aasstellen, dass er einen Brief erbrochen habe, bis zu 
welcher Zeit ich sie Beide, Lotsen wie Offizier, denn so 
schnöde behandelt hatte, das« sie ihre Mützen vom Tisch 
rissen and sans Adieu in ihr Boot stürzten, ehe sie aber 
noch darin waren, ging ich schon wieder füll speed. Das 
war eine kleine Revanche, diese ganzliche Veraohtung. 
Die grosse Revanche war, dass ich alle Bitten um Pro- 
viant rund abschlug, obgleich ich 2—300% hätte machen 
können. Aber Anno 70 und die verschiedenen Erfahrungen 
in Havre, Ronen etc. hatto ich noch nicht vergessen. Der 
Lotse fragte, wahrend der Oftizier die Papiere nachsah, 
ob ich nicht frisches Fleisch, Wild, Geflügel, Fische, 
Austern clc. Gemüse, Kartoffeln, Salat etc. hätte; alle 
Konserven, namentlich Gemüse und Früchte oder Gelees, 
welches es auch immer sei, wären willkommen und würde 
jeder Preis dafür gezahlt. Die necessities of lifo wären 
ausreichend an Bord, aber sie mochte u auch gern some 
of the luxuriös of it haben, die wären rather scarce. Ich 
dachte aber „hungert ihr nur auch mal", was mir um so 
mehr Spass machte, da ich sah, dass der Mann vollständig 
über meine Vorräte unterrichtet war, da er Tags zuvor 
auf einem andern deutschen Dumpfer, von Nagasaki kom- 
mend, au Bord gewesen war, der ihm über meine Ein- 
käufe berichtet Wie denen wohl nach den schönen frischen 
Austern, die sackweise auf meinem Hinterdeck lagen und 
welche sie zwei mal passirten, gelüstet hat? Nicht mal 
„ein kleiner Bittern -1 oder 'uc Zigalie ist ihnen augeboten! 
Weshalb stört nns die Gesellschaft auch überall! 

4. Chiaeiische laehküisller. 

Da fällt mir eine schöne Geschichte ein. Weihnachten 
ist eine grosse Gesellschaft bei einem deutschen Dampfer 
au Kord (nicht bei mir, ich musste am 24. nach See), 
Weiblcin und Mannlein, zwei wunderbar schöne Gänse 
sind schon in der Pfanne, da wird der Weihuacbtsabend 
gefeiert habende Koch wegen totaler spiritistischer Ver- 
wirrung abgesetzt und ein Chinese ubernimmt das Kom- 
maudo. Ein Chinese ist ein geborener Koch und Kellner. 
Sam findet sich also schnell in die Situation und brät die 
Gänse zur Excellenz und servirt sie, eine dem Kapitän, 
eine einem Shorcman, welcher zuerst den Hals der seinen 
abschneidet und ausruft: ,Dounerwetter, die sind ja or- 
dentlich fein gefüllt" und macht den Kapitän herunter, 
dass er auf den Koch schimpft! Der Kapitän beginnt aber 
den Angriff von hinten und bald wird es der hungrigen 
Gesellschaft klar, dass die Gänse vorzüglich gebraten, 
auch gefüllt waren, aber mit ihren natürlichen Einge- 
weiden! der rfoch hatte sie nicht ausgenommen. Tableau! 

i. Insere lUakarreatea. 

Deutschland mag getrost seine Dampferpläne zur Aus- 
führung bringen, dass wir deutscheu Seeleute unser Ge- 
schäft verstehen und konknrriren können, zeigt der Verkehr 
hier an der Küste, den wir mit unserer Flagge schon so 
beherrschen, dass die Engländer vor Wut bersten. Eng- 
länder in der Küstenfahrt sind fast nur die Schiffe, welche 
hier zu Hause gehören: und wie die Engländer, einhei- 
mische Uber uns denken, zeigt dass ich von einem der 
ersten englischen Häuser hier gechartert bin. 

f. Lehtnumitfelprelse. 

Um Ihnen nun aber den Mund mal wässerig zu machen, 
will ich Ihnen einmal etwas Ober nordchinesisches resp. 
japanisches Essen mitteilen. In Tientsin kosten also 8 



i zarte schön schmeckende, nicht thranige 8 — 9 Pfand wie- 
gende wilde Gänse, gepflückt, oder ungepflflekt, 1 Dollar 
gleich 4 Jt., 16 Hasen mit oder ohne Fell kosten manches 
Mal 1 Dollar gleich 4 Jk, 24 Schnepfen kauft die Fran 
des Schiffers auch für 1 Thaler. Fasanen, Puten, Hühner, 
Rebhühner sind tous la memc, eher billiger als teurer. 
200 Eier 1 Thalcr, bestes Rindfleisch 20 Pf. pr. Pfand, 
Hammelfleisch 8 — 10 Pf., Schweiocrnes ebenso und Fischi- 
ges ist nicht viel teurer, namentlich Aal, welcher In Un- 
massen vorhanden, so lange es warm ist Wegen Gemüse 
ist mir auch nicht baoge. 300 Köpfe Kohl kosten 1 Tblr. ; 
für 1 Jb. kaufe ich soviel Rüben, wie ich tragen kann. 
Mairüben, feineres Gemüse geht mit Suppenkrant zu 4 Pf. 
pr. Pfund reissend ab, so dass man mit dem edlen Bauer- 
lein sich garnicht aufs Feilschen einlasst. Früchte sind 
desgleichen, Aepfel, Birnen die nicht sehr fein, aber gut 
zum Kochen (Kalifornia Aepfel in Nagasaki 20 Pf. minde- 
stens und nicht so gut wie hiesige) Weintrauben, jede 
Beere wie eine Pflaume, 16 Mark pr. \\ Centner. Wall- 
nüsse, süsse Kastanien etc. etc. kauft man all the sarae. 

Ks ist doch wahr, dass da, wo das kleinste Geld kursirt, 
alles am billigsten ist. Hier im Norden hat der Dollar beim 

j Chinesen nicht 100 cents, sondern 1 ü00 cass (gegossene 
Messingmnn7.cn mit einem G-Loch in der Mitte zum Auf- 
reihen) und ist darauf alles zugeschnitten. Was Europt« 
übertünchten Luxus aber angeht, ist auch wieder so vis! 
teurer, aber die Menschen sind teilweise zu faul nnd tSlt 
zu grossartig, um nicht allein gut, sondern auch bülwr» 

; leben. Es ist hier gerade so wie vielfach im Süden. 

7. l-ehensweiM« der bar*paer Im Caiaa. 

Ein Kommis bewohnt hier einen Palast und lebt auch 
darnach; beim Essen sind so viel Diener wie Esser und 

[ ohne Frack geht es nicht in der kleinsten Gesellschaft 
Und erst die Frauen! Sealskin jackets zu 100 JE, für 

. einen Monat im Jahr ist nicht die grösste Extravaganz. 

I Die Frau eines Lotsen fährt mit 4 Pferden. Diener- 

\ schaft ist immer in Menge da. Ein babr brvuät t 
Diener und eine ahma auf chinesisch, KindermaArhen 
oder Wärterin. Oft begleitet so eine Dienerin ihre Herrin 
durchs ganze Leben. 

Der Ueberflttss an Dienstboten macht sich selbst >a 
Bord bemerkbar, wo es jetzt ähnlich hergebt Ich luuV 
jetzt z. B. 3 Köche, 2 Stewards für die Kajüte and 4 
für die Herren Matrosen nnd Heizer. Zuweilen sind ;o 
viele da, dass ich nicht weiss, ob Mannschaft oder Passa- 
giere. Jedenfalls kenne ich die Gesichter nicht ausein- 
ander. Trotzdem die Kerle angemustert sind, so wechseln sie 
mit jeder Reise. Sie bleiben einfach an Land und schickes 
einen Stellvertreter. Ist das Geld alle, kommen sie wieder 
an Bord, Frauen und Alles wird zuweilen mitgeschleppt. 

| Ich bin aber auch seit Monaten mit keinem Fuss vorne 
in dem „Mciiki" gewesen. Es ist eben chinesisch and unbe- 
schreiblich dort. Es is einmal nicht anders za haben 

j und die Leute sind es nicht anders gewohnt. Wollte man 
dagegen jeden Tag da unten schrubben und scheuern 
lassen, so würden sie einfach alle ausreissen. Ein Chinese 
fühlt sich nur wohl, wenn es ordentlich um ihn herum — 
wollen sagen — „rieebf ! 

8. Sealfsarkelt». 

Das Kohlenladen in Nagasaki würde Sie übrigem 
auch interessiren. So viel Junken als mir längsseit mit 
der Nase liegen können, dann etwa 500 — 700 Mädchen 
nnd Frauen (alle etwa 4— i{ Fuss hoch, die reinen 
Zwerge), welche mit kleinen Körben, dio wie Hüte aasseheo, 
etwa 1000 Tons in 6 Stunden hineinwerfen. Dies Ge- 
schnatter, Gekicher, Gequietsche etc. etc. ist gar nicht 
zu beschreiben. Es würde Sie wundervoll amüsiren. 

9. Snaaghal, 

der grösste Einfuhrhafen Chinas besteht aus einer „Frem- 
dcnniederlassung' 1 nnd der eigentlichen „chinesischen* 
Stadt In der Fremdenniederlassung, welche im Frieden 
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▼oo 1642 den Engländern and übrigen Nationen abge- 
treten wurde, haben sich aber anch wahrend des Bürger- 
kriegs der Taipings eine Menge chinesischer Familien 
schutzsuebend angesiedelt, wodurch die Rechtsprechung 
mitunter sehr schwierig und das christliche Gefühl Ter- 
letzend geworden ist. Begebt ein Europäer ein Ver- 
gehen in der chinesischen Stadt, so wird er dem betreffen- 
den Konsul zur Bestrafung übergeben : verstösst ein Chinese 
in dem Fre indenquartier gegen das Oesetz, so kann der 
Mandarin ihn zur Aburteilung beanspruchen und dann 
beginnt der Widerstreit zwischen christlicher Humanität 
and chinesischem Torturgelüst, worin die Chinesen bekannt- 
lich sich auszeichnen. Ist er arm. dann wehe dem Ver- 
brecher: ist er vermögend, so kann und wird er sich zu 
helfen wissen. Der oberste Beamte der chinesischen 
Stadl hat kein grösseres Jahrgehalt als 1000 #: da er 
aber seinen ganzen Hofstaat und die Regiernngsmaschi- 
nerie bestreiten, auch das Geld verzinsen muss, welches 
er zum Ankauf der Stelle sich geborgt hat, so werden 
seine Ausgaben auf 300 000 g geschätzt, l'nd weil er seines 
Amtes nur 3 Jahre waltet, und in dieser Zeit doch etwas 
„vor sich bringen" will, so darf man sich nirht wandern, 
dass seine „Nebencinnahmen" gelegentlich, besonders 
wenn Hungersnot im Innern vermehrte Reiseinfuhr herbei- 
führt, die er dann besteuert, sich auf £ 250 000 netto 
belaufen. Der englische Konsul, früher sein Nebenbuhler 
in Amt und Wichtigkeit, ist übrigens langst von seiner 
hohen Stelle heruntergestiegen , ebensowie der englische 
Handel nicht mehr die hervorragende Stellung von ehedem 
inne hat. 

M. Ria Wart tu itm „Katseheidnagen deutscher 

Cerlchlabtfe elf. 

Gewiss sind alle Ihre Leser dem Einsender dafür 
dankbar, aber wäre es nicht verständlicher, wenn die 
„Hausa" zn den (rerichteentechcidungenmch den Thotbe- 
stand*) brftrhtp '> Denn jetzt ist es so wie dßr Berliner 
sagt: was nützt mich der Mantel, wenn er nicht gerollt 
ist, d. Ii. was nützen mir die Entscheidungen, wenn ich 
die Thathestände nicht kenne und dies gilt vorzugsweise 
von den Kollisionsfällen. 

Ich habe mir den Thatbcstand der Kollision zwischen 
dem .Hohenstaufen" und der Korvcttte „Sophie" aus der 
.Hansa". „Kölnischen und Flensburger Zeitung", sowie 
aus einigen englischen Zeitungen zusammen gesucht. 

Wie ich die Leitartikel in No. 19 und 20 der „Hansa" 
gelesen hatte, da war ich vollständig neutral, obgleich das 
Wilhclmshavener Untersuchungsgericht so ungeheuer rasch 
darüber aus gewesen war. Kapt. Winter zu kondemniren. 
Denn einerseits gehen einige Dampferkapitäne**) mit 
einer, gelinde gesagt, so grenzenlosen Sorglosigkeit zu 
Werke, dass ihnen alles zuzutrauen ist, aber andererseits 
weiss ich auch, dass es unseren Marineoffizieren an der 
nötigen Praxis fehlt d. h. sie können wohl theoretisch 
im Hafen manövriren, aber auf See — da sitzt der Haken. 
Dies gilt auch von den Marineoffizieren aller anderen 
Nationen, die Engländer nicht ausgenommen, und der 
Rat, dass man einem Kriegsschiffe 10 Sm aus dem Wege 
bleiben soll, hat noch heutigen Tages seine volle Berech- 
tigung. Nachdem ich nun aber No. 26 der .Hansa" in 
Händen hatte, stehe ich nicht an, zu sagen, dass der 
„ Hohenstaufen" im Rechten war und die „Sophie" die 
Sebald hatte; die Scitenhiebe, welche das Secamt für 
angezeigt hielt Kapt. Winter zu geben, waren nicht be- 
gründet, Korvettenkapitän Stnbenrancb hätte dieselben ver- 
dient und wohl noch etwas mehr, anstatt dass ihn unsere 
Regierung noch durch einen Orden belohnte, wie ich in 
einer englischen Zeitung las, mit ein paar Glossen dabei. 



*) Ann. Aber woher den Platz nehmen ? Bei Kollisiont- 
fällen wird übrigens jedesmal der Thatbettand vorher angeführt. 

D. Red. 

**) Ann. Der Einsender ist Führer eines Segelschiffs. 



Es wäre sehr gut, wenn Korvettenkapitän Stubenrauch 
sich den letzten Absatz des Leitartikels in No. 19 der 
„Hansa" in's Stammbuch schriebe. 

Die Begründung des seeamtlichen Spruches wider- 
spricht sich, es ist ein richtiges Advokatenschriftatück, 
viel Geschrei und wenig Wolle. 

Ich glaube, die Sache wird sich wohl so verhalten 
haben, wie die drei ersten Absätze auf Seite 221» No. 26 
der „Hansa" angeben und es frägt sich „nur", ob Kapt. 
Winter, als er auf dem „Hohenstaufen" das Ruder hart 
Backbord legen Hess, noch so weit von der „Sophie" ent- 
fernt war, dass er mit Sicherheit frei kommen konnte? 

An Bord des „Hohenstaufen" wurde die Distanz beim 
zweiten verkehrten Huderlegen der „Sophie" eine halbe 
Seemeile geschätzt, die Korvette wird demnach wohl beim 
Backbord Ruderlegen zum mindestens drei viertel See- 
meilen entfernt gewesen sein, dass Secamt fand etwa ein 
drittel. 

Alle Achtung vor den Bercchnnngen am grünen Tische, 
aber trotzdem glaube ich doch , dass die Schätzung an 
Bord des „Hohenstaufen" die richtige sein wird; ob nun 
aber V4 oder >/» Sm., so fand das Seeamt doch mit 

: der kleineren Distanz, laut Absatz 10 der „Hansa 4- No. 26, 

: dass nicht nnr Alles klar gegangen wäre, sondern auch 
der „Hohenstaufen" die Kurslinie der Kriegsschiffe gar 
nicht berührt hätte, — wenn die „Sophie" nur auf ihrem 
Kurse geblicbcu wäre. Dieser Befund hebt alle Hiebe 
gegen Kapt. Winter, welche in der Begründung des 
Spruches enthalten sind, auf; das verkehrte Ruderlegen, 
that scttles the point, wie der Engländer sagt, ganz davon 
abgesehen, dass die Darstellung des Vorganges, wie sie in 
No. 20 der „Hansa" gegeben ist, die richtige sein wird, 
nämlich: dass erst „nach" dem zweiten verkehrten Ruder-, 
legen der „Sophie", als dieselbe noch '/» Sm. entfernt 
war, der Zusammenstoss unvermeidlich wurde; dieser 

1 zweite Missgriff vom Korvettenkapitän Stubenrauch be- 
siegelte mir den ersten und trotz alle dem bekommt der 

* Korvettenkapitän einen Orden, der Kauffabrteikapitan 

' dagegen wird indirekt für schuldig erklärt. 

Dass an Bord aller drei Kriegsschiffe das Abfallen des 
„Hohenstaufen" nicht bemerkt wurde, kommt mir höchst 

; sonderbar vor. 

Ich passirte kürzlich ein französisches Geschwader 
von drei Schiffen auf entgegengesetzten Kursen unter For- 
mosa; nachdem ich etwa V* Sm. achter aus war, Hess 
ich mein Schiff „einen" Strich aufluven, um dicht unter 
Land zu kommen ; da die Franzosen meine Absicht nicht 
merken sollten und der Winkel sich so stark geändert 
hatte, dass die Franzosen es bemerkten mussten, so Hess 
ich das Schiff rasch wieder in seinen alten Kurs zurück 
fallen. Em Strich gab also schon eine bemerkenswerthe 
Aenderung und dann sollen nach dein Befunde des See- 
amts 27s St. nicht bemerkt wordon sein und dazu noch 
auf einer kleinem Distanz? Ich habe meine eigene Ge- 
danken darüber. 

Die ganze Begründung des Spruches macht auf mich 

i den Eindruck, dass man Kapt. Winter am Zeuge flicken 
wollte und da mau nichts anderes fand, so mu.sste er zu 
dicht herangegangen sein: der Massstab, mit dem man 
einen Kauffahrteiseemann misst, muss natürlich eiu auderer 
sein, als für den Marincseemann und dies dachte auch am 
Ende der Reichskommissar Dr. Romberg, als er den voll- 

I ständig unbegründeten Antrag auf Patententziehung stellte. 
Alles was der Verfasser zur Praxis der Sccamts- 
Vcrhamllungen sagt, unterschreibe ich mit vollem Herzen 

, und ich glaube meine Kollegen ebenfalls. 

Ich habe zwei Aufsätze über zwei Reisen nach dem 
Norden fertig, wovon die letztere die stttrmischte Reise 
war die ich je gemacht habe und warte nur die Wctter- 

' karten von Japan ab, um einige Betrachtungen über das 
Verhalten des Barometers und der dortigen Wetterlage 

1 zu machen. 
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Nautische Literatur. 



It. i < 1 1 i elfttk' » Schwimm nchttle. Lehrbuch der Schwimm- 
kunst für Anfänger und Geübte. Ausführliche Anleitung 
tum Selbsterlernen derselben. Mit Abbildungen in 
Holeschnitt. Dritte Auflage. Ltipttg, bei Herrn. Bruckner, 
78 S. kl. OcU 2 M 
„Willst t'roh, gesund und heiter leben. Musst oft ins Wasser 
dich begeben" — dieser Wabrspruch für Landratten bat freilich 
für die Seeleute einen besondern Beigeschmack; es lasst sich 
indessen niebt leugnen, das« der fatalistische Glaube der letz- 
teren, Nichtschwimmen sei besser als Schwimmen, in neuerer 
Zeit viele der froheren Anhänger verloren hat. Aber man hat 
auch ja nicht nötig, auf seemännische Weise die Kunst des 
Schwimmens als das leUte Mittel der Lebenserhaltung zu ent- 
keonen, und kann vielmehr auch von dem Standpunkt der See- 
fahrer dem Verfasser darin beipflichten, dass Baden und Schwim- 
men zu den besten Mitteln zur Erhaltung der Gesundheit zu 
zahlen sind. Nun kann freilich jeder Mensch schwimmen, aber 
nur die allerwenigsten glauben es oder lassen sich davon Uber- 
zeugen, und da giebt der Verfasser nun eine Anzahl sinnreich 
durchdachter Mittel an, wie man sich diesen Glaubeu verschaffen 
und also im Schwimmen kunstgerecht ausbilden kann. I>*ss 
er im Verfolg noch eine Menge Kunststücke aus Schwimm- 
anstalten vorführt, wird unsern Seeleuten erst recht passen, da 
es ihnen von Kord ans leicht werden dürfte, mit den dort vor- 
handenen Mitteln für die wobleingerichteten Schwimmscbulen 
des Binnenlandes sich Ersatz zu verschaffen. So glauben wir 
denn dieses nun schon in dritter Auflage erschienene Bücbelrhen 
auch unsern Seeleuten mit Recht empfehlen zu können. Druck 
und Abbildungen sind klar und anschaulich. 

Ueber die Dämmerung*- Er»cfuHiutHffeu nach dem 
vulkanischen Ausbruch des Krakotoa haben wir unsere Leser 
schon so oft unterhalten, dass wir Anstand nehmen würden, 
noch einmal auf die für uns längst im Sinno der natürlichen 
Erklärung entschiedene Krage zurückzukommen, hatte nicht 
Prof. Kicssbing in Hamburg der Untersuchung und Entscheidung 
dadurch eine neue Stütze gegeben, dass er vermittelst eines 
sinnreich erdachten Apparats diese selben Erscheinungen im 
Haume des Laboratorium* auf dem Wege des physikalischen 
Versuchs selbstständig hergestellt hat. Iu einer llroscbürc „die 
Dämmerungserscheinungen im .Jahre l*-;s und ihre physikalische 
Erklärung" weist er nach, dass die Diffraction der Strahlen den 
Grund zu derFärbungder Mittags- und Abendsonne und des Abeod- 
himmels nur dann abgiebt, wenn die Atmosphäre mit testen und 
flüssigen Teilchen Materie erfüllt ist. In unsern» Falle seien 
die feinen .Staubmassen, welche der Vulkan aasgestossen und 
die Winde durch die Atmosphäre verteilt haben, im Verein mit 
den auf den festen Staubteilchen niedergeschlagenen Wasser- 
teilchen es gewesen, welche durch Diffraction des Sonnenstrahls 
in dem fein zerteilten Wasserstaub gerade diese purpurfarbene 
und rosarote Färbung des Himmels haben hervorbringen müssen. 



Verkehr deutscher Schiffe im Jahre 1884. 

Ancona. Im Jahre 1S84 sind 9 deutsche Fahrzeuge 
(Dampfer) von zusammen 3341 Reg.-Tonncn ein- und aus- 
gegangen. Dieselben kamen sämmtlich beladen; 3 gingen 
in Ballast und 3 leer wieder aus, die Übrigen setzten 
ihre Heise mit ihrer Ladung fort. 

Kopenhagen. Der Hafen von Kopenhagen ist im 
Jahre 1884 von 688 deutschen Schiffen von IIb' 132SchinV 
tonnen Tragfähigkeit besucht worden. 

Im Vorjahre war die Zahl der Schiffen H58 und die 
Zahl der Schiffstonnen 146 177; es hat sonach die Zahl 
der Schiffe um 170 und die Zahl der Schiffstonnen um 
30 045 abgenommen. 

Von den gedachten Schiffen waren: 146 Dampfschiffe 
(175 im Vorjahre) von 77 700 Schiffstonnen (88 395 im 
Vorjahre) und 542 Segelschiffe (663 im Vorjahre) von 
38 432 Sehiffstonnen (57 242 im Vorjahre), wouach also 
ungefähr 64$ % der gesammtea Schiffstonneniahl auf die 
Dampfschiffe fallen. 



Von den eingegangenen beladenen deutschen Schiffen 
kamen etwa 81 % und von den Ladungen etwa 47 % aus 
deutschen Hafen, und dahin gingen etwa 93 % der Schiffe 
und 89% der Ladungen, wahrend von fremden Hafen 
etwa 19% der Schiffe, und etwa 51% der Ladungen 
kamen und etwa 3 % der Schiffe und etwa 6 % der Ladun- 
gen dahin gingen , und ferner etwa 4 % der Schiffe und 
5 % der Ladungen auf die Havaristen, die in Winterlage 
verblieben, bezw. am Jahresschlüsse noch nicht ent- 
löschten Schiffe fallen. 

Von der Gesamtzahl der Schiffe gingen ungefähr 
23 % mit Ladung wieder aus und zwar 20 % nach 
deutschen nnd 3% nach fremden Häfen, während 73% 
in Ballast nach der Ost- und Nordsee versegelten und der 
Rest sich auf die Havaristen sowie die hier unentlüscht 
oder in Winterlagc verbliebenen Schiffe verteilt. 

Das dentsche Postdampfschiff „Titania" beförderte 
auf 53 Reisen zwischen Stettin und Kopenhagen 311$ 
Personen (gegen 55 Reisen nnd 3393 Personen im Vorjahre] 

Point de «alle. Im Jahre 1881 sind 17 dentsche 
Fahrzeuge (Dampfer) von zusammen 2i> .*92 Rcg.-Tonnen 
hier ein- und ausgegangen. 

St. Georges (Rermnria). Im Jahre 1884 sind i 
deutsche Handelsfahrzeuge von zusammen 1261 Reg« 
Tonnen hier ein- und ausgegangen. Eins derselben kam 
leck an und setzte demnächst mit seiner Ladung (Höht) 
die Reise nach Bordeaux fort, das andere brachte Kohlen 
aus England und versegeltc in Ballast. 

St. Jehns (*enfundland). Im Jabrc 1884 ist nur eis 
deutsches Fahrzeug von 227 Reg. -Tonnen mit Salzladtuf 
von Liverpool hier ein- und in Ballast wieder ausgelaufen. 

— s — 



Fahnen und Flaggen 

von echtem MarineschifFsflaggentuch 
Signalfähnchen, Lampions Feuerwerk. 
Reichhaltige Preisverzeichnisse gratis u.franco. 

Bonner Fahnenfabrik 



Hof-Fahnenfabrik), 
BONN am Rhein. 
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Werkstatt für Präcisionsmechanik 

G. HECHELMANN, 

1 I : i in i > ii i-ii- 1. Vorsetzen 3. 
Npeolalltii t : Reflexionslnstrumente, Fluidkonpasst, 
Patentrosen (mit Metnlltrager- o«ler SeidenfadenuufhänjrunB , 
D. R. V. No. 23603. Komplete Ausrüstung von Schiffen UMH 

Garantie «olidenter Ausführung. 
Sämtliche Inatruineiito werden von d. Deutschen Seewarte geprüft. 



Chemische ftitta Tintenfass als Tintenfabril 

,< !?n^VJ%™' n imiw, | Neuheit! 
von Dr. PITSCHKE in Bonn a, Rh. 



(imr i*Q 1 * Pi*ttti*ni Ii* Btrtm tötHii.lli<~k'i. 
Bott- m. Ttbfr.- Aemttm mm Dtrmtt. 
qthrnuth tnpfoMrx, ä Kilo ftr Ii Utrr 
14 Mark, ä FÜekrmm 1 Utrr SO rfg., 
cenernlrirlt SO Pff AtU Sortn färb. 
Timtrm : ab rotte, Mau*, u >■>>•". <■<•<<-. 
Mibe u. S. a PBelcckr* für 1 Utrr 
Mk.1.10. i Uj IM*- 70 Pf. Schaan» 
«I. viel. Cvpirtinle h lAtrr Mi 1,10. 
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Ein Gespräch Ober die Zulassung zur Schifferprüfung 
für grosse Fahrt, 

mitgeteilt von //. A, Jun^claus. 

Kapt. Meier. Ei sieh da. treff ich Dich endlich! 
Ich hörte schon gestern, dass Du mit Deinem «Gostav» 
hinnen gekommen seiest, hahe ül>erail nach Dir ge- 
fragt, aber niclit einmal Deinen Schatten konnte ich 
gewahr werden. Na, wie geht's Dir denn, alter Junge, 
siehst gut aus! 

Kapt. Hole: Gut geht's mir. hab eine schnelle 
Reise gemacht, nichts entzwei gesegelt und an Bord 
Alles wohl. Wie geht's Dir denn, und was machen 
Krau und Kinder"? 

Kapt. Meier: Frau und Kinder sind wohlaut 
und mir geht's, Gott sei Dank, auch noch so ziem- 
lich, wie Du siehst; aber von einer schnellen Reise 
kann ich nicht reden ; schlechtes Wetter gab's genug 
und von Gemütlichkeit war auf «1er Reise nichts zu 
spüren; es war mitunter zum aus »1er Haut fahren! 

Kapt Hob: Nun ja, es gieht ja mal Vcrdriess- 
lichkeiten, zwei oder drei Menschen sehen dieselbe 
Sache oft sehr verschieden an, aber wenn man sich 
ordentlich darüber ausspricht, reist man meistens 
doch zustimmen. Was war es denn? 

Kapt. Meier: Ach was, das noch Alles erzählen, 
geht mir über die Hutschnur Sag mal , weisst Du 
nicht ein paar tüchtige Steuerleute für mich, meine 
leiden will ich nicht wieder mitnehmen 

Kapt. holz: Schon wieder wechseln? Alter sag 
mal, bester Freund, wie geht es denn eigentlich zu, 
dass Du jede Reise andere Steuerleute an Bord hast 

Kapt. Meier: Denke Dir, mein Untereteuermann 
wollte sich gleich am ersten Mittag in See gross und 
hreit mit an den Tisch setzen und mit uns ausrechnen, 
als wenn wir beiden andern nicht schon genug wären; 
wer »oll denn die Wache so lauge an Deck haben? 
Wozu will solch ein Untersteuermann seine Nase in 
die Karte stocken und auf jedes Wort hören? Der Ober- 
steuermann rechnete täglich eine Stunde au seinem 
Besteck und dann schrieb er oine zweite Stunde am 
Journal! Es war der reine Zeitvertrödlor. 

Kapt. Holz: Immer noch der cholerische Jüng- 
ling, der das Kind mit dem Bade ausschüttet Willst 
Du hören, was ich über Deine Klage denke? 

Kapt. Meier : Schicks los, ich bin neugierig darauf! 

Kapt. HoU: Zunächst muss ich bemerken, dass 
der Wunsch Deines Untersteuermannes, am Aus- 
rechnen des Bestecks, Absetzen desselben in der 
Karte und Ueberlcgen, was weiter zu thun, Teil 
zu nehmen , meiner Ansicht nach völlig berechtigt 
ist Der Mann muss nach dem Gesetze 24 Monate 
uls Untersteuermann fahren, ehe er zur Schiffer- 
Prüfung zugelassen werden kann; in diese Zeit 
tällt gewöhnlich seine einjährige Dienstzeit in der 
Murine Wenn er nun in seiner Fahrzeit nicht 
mit ausrechnen darf, dann muss er das in der 
Steuermannsklasse Gelernte ja fast alles wieder ver 
gössen, und wenn er sich dann mühsam durch die 
Schifferk lasse drängt, hast Du oder hat ein anderer 
Schiffer einen langsam und unsicher rechnenden 
Obersteuermann. Aber noch mehr : das Gesetz schreibt 
vor, dass der sich zur Schifferprüfung Meldende die 
Ausführung und schriftliche Aufzeichnung von Beob- 
achtungen und Berechnungen über Kurse und Distanzen, 
Breite und Länge während dieser Zeit vorlegen muss. 

Kapt Meier: Das zu machen ist seine Sache, 
darum kann ich mich nicht kümmern. Lass ihn 
«las während seiner Freiwache thun ; hei der jetzigen 
kargen Bemannung kann man keinen Mann ent- 
behren, am allerwenigsten dem Untersteuermann Zeit 
zu steinen Privatsachen geben. 

Kapt. Holz : Was der junge Mann in seiner Frei- 
zeit, die ihm doch auch karg genug zugemessen ist, 



machen kann, sind doch im grossen und ganzen nur 
ein paar Neben- und Aussen mittagsbreiten und Miss- 
weisungen; zu Monddistanzen pflegen die Unter- 
steuerleute keine Sextanten zu haben. Die Auf- 
machung des Bestecks und was darum und daran 
hängt, ist meiner Ansicht nach die Hauptsache. 
Ich habe mir die Sache gehörig befragt und, wenn 
Du zuhören willst, will ich Dir gern mitteilen, was 
ich darüber weiss: 

Herr Dr B. sagte mir: Die erwähnte Gesetzes- 
Vorschrift soll die jungen Leute veranlassen, das in 
derStcuerruannskkisse Gelernte geläutig |zu halten, da- 
mit wirinderSchitt'erklassedarauf weiterbauen können. 

Da das tägliche Besteck im Aufmachen des Kop- 
pelk urses , der Mittagsbreite und der Chronometer - 
länge besteht, so braucht der Steuermann diese bei 
der Meldung zur Schifferprüfung nicht vorzulegen; 
dass er diese Rechnungen gemacht hat, wissen wir. 
Es genügt demnach, uns Monddistauzen, Aussen- und 
Neben mittagsbreiten u. s. w. vorzulegen, dann sohen 
wir, das* er sich geübt hat. Die Hefte sin«! hübsch 
sauber mit Dinte zu schreiben, denn ein Prüfling 
kann der Prüfungskommission doch nicht ein schmie- 
riges Heft mit Thecrflecken vorlegen. 

Der verstorbene Direktor A. in D. äusserte »ich 
dagegen: Wir wissen, dass es viele Kapitäne giebt, 
die ihre Untersteuerlcute am Ausrechnen nicht Teil 
nehmen lassen wollen (dazu gehörst Du also auch). 
Den Untersteuermann betrachten wir gewissermassen 
als Schirfsführer-Ix'hrling. Die praktischen Arbeiten 
soll er als Matrose gelernt haben, nun soll er lernen, 
unter gewöhnlichen Verhältnissen auf seiner Wache 
mit dem Schilfe zu manövrieren und wie man das- 
selbe möglichst schnell und sicher über See bringt. 
Dazu ist erforderlich, dass er nicht nur den Punkt 
linden kann, wo sich das Schiff augenblicklich be- 
findet, das lernt er schon in der Steuermannsklasse, 
sondern auch wie er je nach der Gegend und nach 
den vorliegenden Umständen den vorteilhaftesten Kurs 
wählt. Um ersteres zu üIhüj, muss er an den Aus- 
rechnungen Teil nehmen und um letzteres zu lernen, 
muss der Schiffer ihn an den Ueberlegungen, die darauf 
folgen, Teil nehmen lassen und Einsicht in die Karte 
und in dieSegelan Weisungen gestatten, ja sogar muss er 
ihn dazu veranlassen . wenn er es nicht von selbst 
thut. Wenn dies nicht geschieht, lernt er nicht das, 
was er eigentlich lernen soll. 

Da die Prüfungs-Kommission gar keine andern 
Mittel hat. zu controliron. ob dies geschehen ist oder 
nicht, soll der Steuermann bei der Meldung zur 
Prüfung als Sclüffer jene Berechnungen vorlegen und 
wir schliessen daraus, dass er sich auch bei den fol- 
genden Ueberlegungen beteiligt hat. Es genügt uns, 
wenn das Heft mit der Blcifeder geschrieben ist und 
kommt mal ein Theerfleck hinein , so ist uns das 
halbwegs ein Siegel dafür, das dasselbe wirklich in 
See gemacht uud nicht, wie mitunter auch geschieht, 
bei Mutteru hinter dem warmen Ofen aus dem Klad- 
den-Journal mit Hülfe der Ausrechnungen des Ober- 
steuermannes hübsch mit Dinte zusammengestop|>eIt 
ist. Dass dazu besonders viel Zeit nötig ist, kann ich 
nicht sagen; d. r junge Mann muss seine Rechnungen 
nur nitrht geradezu sudeln, dann braucht er sie nicht 
in s Reine zu schreiben. 

Ein strebsamer junger Steuermann begnügt sich 
nach meinen Erfahrungen nicht mit (liesem ge- 
wöhnlichen täglichen Brod, er wird das in der 
Steuerraannsklasse Gelerute warm halten und ein- 
üben wollen, darum veranlasse ich meine Unter- 
steuerleute immer, die andern Orts- uud die Miss- 
weisungsbestimmungen nicht zu vernachlässigen, und 
ich habe manche Monddistanz mit ihnen zusammen 
beobachtet und berechnet 
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Kupt Meier: Welche von den beiden Ansichten 
ist alter die richtige? 

Kupt Hals: Das weiss ich nicht, das zu unter- 
suchen, ist auch nicht meines Amtes. Was ein Un- 
tersteuermann zu thun hat. wird wesentlich darauf 
ankommen, wo er seine Schirterprüfung machen will. 
Dass ich die Ansicht des Herrn A. für die richtigere 
halte, musst Du schon aus meinen Worten heraus- 
gehört haben ; das Herr B nur zu hantig mit seiner 
Voraussetzung Unrecht liat, hast Du eben seihst 
erzählt 

Welchen Wert der Hundesrai, <ler du'se Ver- 
ordnung erlassen hat, auf diese Beobachtungen legt, 
wirst Du verstehen, wenn ich noch erwähne, dass 
der Verlust eines Heftes vom Kapitän bescheinigt 
und von einem Soemannsamt beglaubigt werden muss, 
und dabei noch ausdrücklich bemerkt ist, dass dies 
nur für die W-trcHende Reise gelten soll. Demnach 
thut jeder Untersteuermann wol , das auf einer 
Reise gesammelte Material nach Beendigung derselben 
zu Hause zu lassen, damit es ihm nicht verloren 
gehen kann. Der Navigutionslehrcr, Herr ('., bei dem 
mein jetziger Untersteuenuanu gelernt, rat seinen 
Schülern immer, diese Hefte ihm zur Aufbewahrung 
zu senden. 

Kupt Meier: Die Geschichte geht mir wie ein 
Mühlenrad im Kopfe hemm, ich glaube beinahe 
schon selbst, dass ich Unrecht gehabt'habc und dass 
der Weg. uns tüchtige Oberstenerleute und Nach- 
folger heranzubilden, der ist, den Herr A einge- 
schlagen sehen wollte 

Kapt Höh: Ks soll mich freuen. Dir nützlich 
gewo>en zu sein, aber nun entschuldige mich , denn 
ich muss zu meinem Rheder. UeU>rlege Dir einmal 
die Sache, fehlt's noch irgendwo, so liesuche mich 
heute Abend, Du weisst, meine Frau braut ein gutes 
Glas Grog. 

Kapt. Meier: Krst besten Dank, ich werde nicht 
verfehlen zu kommen 
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Verschiedenes. 
Die laapfrraelentiliaii; aa de« .Wdd. Lloyd vprjehrn. 

Die Weser- Ztg.* schreibt unterm 18. Juni: Wie wir au» 
zuverlässiger Quelle vernehmen, hat der Norddeutsche 
Lloyd in der eingereichten Submission auf die von dem 
Herrn Reichskanzler erlassenen Bedingungen für die Ueber- 
nahme sieh bereit erklart, die Einrichtung und den Betrieb 
von regelmässigen Postdampfschiffs Verbindungen von Bremen 
nach Ostasien und Australien, so wie im MiUelmeer unter 
den von der Rcichsregicrung gestellten Bedingungen für 
die Dauer von 15 Jahren gegen einen jährlichen Zuschnss 
aus Reichsmitteln von 4 400 000 zu Obernehmen. Kr 
hat sich erboten auf der ostasiatischen uurt Mittelmeer- 
Linie mit einer Schnelligkeit von I i Knoten statt gefor- 
derter 11} Knoten zu fahren. Kr will sechs neue, in 
Deutschland gebaute, Dampfer einstellen . und neun von 
seinen andern, im besten Zustande befindlichen und auf 
ca. 13 Knoten Schnelligkeit kontrahirten Dampfern ein- 
reihen, die mit allen Comforts für Passagiere verseheu 
und von denen fünf speziell für die tropische Fahrt ge- 
baut sind. Die Bestimmung der Höhe der Cautionssnmmc 
in Staatspapieren hat der Nordd. Lloyd der Beichsregierung 
einfach überlassen. Auf Grund dieses Anerbietens ist die 
Reichsregierung mit dem Nordd. Lloyd in Verhandlungen 
getreten, welche im Lauf der vorigen Woche zum Ab- 
schluss gekommen sind, und der Kontraktsontwurf ist am 
Freitag den 12. ds. an den Herrn Reichskanzler nach 
Kissingen zur Genehmigung abgegangen. 

Die Telrpheale oder Fernsprrrbkaiut wurde hisher in 
ihrer Entwickelang dadnreh beschränkt und aufgehalten, 
dass sie sich nicht ohne weiteres der Drähte ihrer alteren 
Schwester, dcrjTelegraphic oder Fernschreibkunst, bedienen 
konnte. Die Induktion bewirkte nicht allein, dass die 
kräftigem Ströme resp. Stosse der letztern störend auf 
I die sanftem Erregungen des Drahts beim Fernsprechen 
einwirkten, und durch ein beständiges dröhnendes Knattern 
alle Fernwirkung unmöglich machten, sondern dass auch 
in nebeneinander allein für die Fern^prachc angelegten 
Drähten die Sprache des A. sich auf den Draht des B., 
und die des B sich auf den Draht des C. mitteilte, und 
so die Geheimnisse des einen Sprechenden vielleicht zwei 
und mehr Hörenden zugänglich wurden. Jetzt hat ein be- 
kannter Meteorologe in Ostende, Rysselberghe.derin Brüssel 
an der Centralstelle jahrelangen Studien zur Abhülfe dieser 
Uebelstände obgelegen hat, endlich ein wie es scheint wirk- 
sames Vorbeugungsmittel darin gefunden, dass er zwischen 
die Telegrapbcnleitung und die Tclephonabzweigung ciu 
System von Kondensatoren und Elektromagneten ein- 
schaltet, welches beim Schliessen des Stromkreises das 
plötzliche Auttreten des galvanischen Stromes in seiner 
vollen Stärke und beim Oeffnen des Stromkreises ebenso 
das plötzliche Verschwinden des galvanischen Stromes in 
seiner vollen Stärke verhindert. Dndnrch wird erstens 
der Uebertritt starker telegraphischer Ströme in die Tele- 
phonleitung verhindert und zweitens zwischen Telephon- 
leitungen selber jede störende Uebertnittelung von einem 
zum andern Draht unmöglich gemacht. Infolge dessen 
wird man bei solcher Herrichtung der Leitung von jetzt 
an die Telegraphendrähte ohne weiteres zu Fernsprech- 
diensten ohne Nachteil heranziehen könneu, was für die 
Kntwickelung der Fernsprechkunst eine Lebensfrage ge- 
worden ist. 

Im Laufe dieses Jahres sind in Belgien neun der- 
artige Verbindungen eröffnet worden, so zwischen Brüssel, 
Lüttich, Verviers, Möns, Charleroi u. a. m. und kann mim 
nunmehr zwischen allen grössern belgischen Städten sich 
telephonisch unterhalten. In Frankreich besteht eine solche 
Verbindung zwischen Havre und Ronen, und soll auch 
zwischen Ronen und Paris weiter geführt werden. Die 
Schtceiz hat um den ganzen Genfer See bis oben in's 
Rhoneth&l hinauf solche telephonische Verbindung, abge- 
sehen von vielen besonderen Femsprechanlagen. Genf 
zählt auf 70 000 Einwohner 1000 Abonnenten. Wir be- 
sitzen in Deutschland etwa 80 000 Km. Telcgraphenlinien 
mit 300 000 Km. Drahüeitung, und werden diese künftighin 
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Dank dieser ErtindungRyssclberghe's mit verhältnismässig gc- 
ringenKosten dcrFernsprechkuust zugänglich machen können. 

Der Seterataanel ist der zweite grosse Seetnnncl, 
welchen England in diesem Jahre ausser dem Mcrseytunnel 
(vergl. vor. No.) vollendet. Der Severntunnel soll auf dem 
Eisenbahnwege von Bristol nach Newport und Canliff die 
vielfach gestörte Fahre Ober den Severn ersetzen, und führt 
deshalb unter dem Meeresarm in einer Lange von 7000 m 
(also halb so lang als der Gotthardtunnel) durch. Die 
Hauptschwicrigkeit bestand in dem Widerstand gegen den 
nirgends mehr als hier wechselnden Unterschied zwischen 
Niedrig- und Hochwasser (von 18 m bis 30 m); die Decke 
zwischen der oberen Tuiinclwand und dem Meeresboden 
ist deshalb sehr stark, 13 m, genommen, und dennoch 
wollte das Wasser oft durch das zerklüftete Gestern dringen. 
Die Arbeit ist dem letzten Baumeister Hawkshaw durch 
Anwendung des elektrischen Lichts sehr erleichtert, weil 
es heller brenut, die Luft nicht so verunreinigt und erhitzt 
als die Gas- und Grubenlampen. Auch der Gotthard- und der 
Arlbergtunnel waren schneller und bequemer vollendet, wenn 
man elektrisches Licht verwandt hatte. 

In ihrer Art noch grossartiger sind die Iräekrnbautrn 
am Tiv and am Ptrth «f Parta bei Kdinbnrg. Die erstere 
wird an Stelle der eingestürzten Taybrücke gebaut, und 
jedenfalls weit solider, breiter angelegt als die frühere. 
Die letztere dürfte die längste Brücke der Welt werden : 
2465 m, länger also als die bis dahin längste Brücke bei 
Montreal iu Canada. und 8 mal so lang als die Kölner 
Rheinbrückc mit ihren 313 m. Die Spannung bei dem 
Hauptjoche wird die grossartige Strecke von .121 m, genau 
l s 3 mal die ganze Kölner Brücke, umfassen, und ist nur 
durch Anwendung des Stahls ermöglicht. Man musste aber 
solche Spannung zulassen, weil der Meerbusen dort 65 m 
tief ist und wäre die Brücke überhaupt nicht ausführbar 
gewesen, ohne eine dort in der Mitte des Fahrwassers vor- 
gefundene Fclscnbank in nur 20 m Tiefe, auf welcher man 
den Mittelpfeiler mittelst ungeheurer Senkkasten von 22 m 
Durchmesser und mit Hülfe verdichteter Luft aufbauen konnte. 

Um londoner rhehmarktj englische *amen für Plsehe. 
Aof dem Londoner Fischmarkte werden die nachfolgenden 
FLschsorten als um besten angesehen und wie angegeben 
klassifizirt : Heilbutten (Halibut) von Juli bis April (sehr 
gut), Lachs (Salmoni von Febrnar bis August (sehr gut; 
nahrhaftester Fisch, aber nicht leicht verdaulich), Stein- 
butte (Turhot) von Mai bis Februar (sehr gut ; fast gleicher 
Preis wie Lachs), Glattbutte (Brill) von Marz bis November 
(fest und nahrhaft, aber nicht so gut wie Steinbutte), See- 
zunge (Sole) von April bis Januar (sehr gesucht, höchster 
Preis), Schellfisch (Haddock) von Juli bis Februar) wohl- 
schmeckend und leicht verdaulich, wird meistens geräuchert 
gegessen). Leng (Ling) von August bis Mai, (wird nicht 
viel konsurairt: Export nach Spanien: als Fastenspeisc in 
Irland sehr beliebt), Roche (Skate) von Juli bis April 
(gut: wird frisch genossen), Goldbutte (Piaice) von April 
bis December (gut), Aal (Ecl) im Januar und Februar 
und von April bis September (gut, schwer verdaulich), 
Makrele (Mackcrel) von März bis September (hoch ge- 
schätzt; wird manchmal geräuchert), Häring (Herring) von 
Juli bis März (gut; wird meist geräuchert verkauft, wäh- 
rend der kalten Jahreszeit auch frisch ) , Dorsch ( Cod ) 
von Juni bis Februar (fest und nahrhaft, vorzüglicher 
Geschmack; grosse Fische beliebt). 

Frischer Fisch wird in zwei Klassen geteilt, näm- 
lich prime, umfassend Lachs, Seezunge, Steinbutte, Glatt- 
butte, Heilbutte und Stör, und offal, wozu gerechnet werden: 
Goldbutte, Schellfisch, Wittling, Leng, Roche und inlän- 
discher Aal. Unter offal verstellt man also nicht mehr 
wie früher Abfall oder schlechten Fisch; lebhaftere Nach- 
frage hat auch die billigeren Fischsorten leicht verkäuflich 
gemacht. Nur bezüglich der Eisenbahntarife bat offal 
noch eine Bedeutung, weil eine niedrigere Fracht dafür 
berechnet wird. 

Dorsch, Makrel und Häring gehören weder zu prime 
noch zo offal, sondern werden besonders genannt, da die 
Eisenbahngesellschaften besondere Taxen für diese Sorten 



berechnet. Die Preise für Dorsch und Makrel sind ausser- 
dem so veränderlich, dass sie bald zu prime. bald zu oflal 
gerechnet werden. Lebender holländischer Aal wird auch 
als prime bezahlt. 

Die Fischhändler Londons können in folgende Klassen 
ciugeteilt werden : Grosshändler (salesmen), Agenten oder 
Makler (factors), Detailhändler (tisbmongers) und Strasson- 
verkäufer (costermongers). Deutsche Fisch. -Zcitg. 

Die neue» lefesllgangen Pari« haben aus der 
grössten befestigten Stadt eine befestigte Provinz von 20 
deutschen (juadratmeilcu Fläche geschaffen, zu deren 
EinSchliessung statt früher 7 Armeekorps jetzt 12 Armee- 
korps d. h. 430 000 Mann erforderlich sind. Die von 
Thiers 1811 — I » erbauten 9 Forts auf dem rechten und 
7 Forts auf dem linken Seineufer, welche als gesonderte 
Festungen der 33 Km langen mit 94 Bastionen versehenen 
Stadtmauer 2 — 6 Km weit vorlagen, und 140 Mill. Frcs. 
gekostet hatten, wurden 1670/71 nicht bewährt erfunden, 
da besonders die südlichen Forts von den vorliegenden 
Höhen eingesehn und beherrscht wurden, und seit 1840 die 
Artilleriewissenschaft derartig vorgeschritten war, dass 
eine Beschießung der Stadt selbst durch die vorgescho- 
benen Forts nicht verhindert wurde. 

Die neuen seit 1874 mit einem Aufwand von CO Mill. 
Frcs. erbauten Forts, von deucn jedes eine kleine Festung 
bildet, sind auf 12 — 14 Km vor die Linie der alten Forts 
vorgeschoben worden, wodurch aus den letztern eine zweite, 
innere Verteidigungslinie cutstanden und die Ausdehnung 
der äussern Linie auf 130 Km erhöht ist, Von Norden 
nach Süden hat die Gesamtbefestigung einen Durchmesser 
von 5 Meilen, von Osten nach Westen von 67s Meilen; 
die Werke umschliessen einen Flachenraum von nahezu 
20 Qtiadratmcileii, so dass man eigentlich mehr von einer 
befestigten Provinz als von einer befestigten Stadt reden 
könnte. Volkreiche Städte sind in die Linie hineingezogen 
und Versailles, St. Gcrmain-en-Laye, Argenteuil. Ville- 
nenve,Choisy. Sccaux liegen jetzt unter dem Schutze grosser 
Befestigungen, wozn noch eine t'nmenge kleinerer Ort- 
schaften und Dörfer hinzutreten. Die neuen Werke sind 
teilweise über die Stellungen der deutschen Truppen im 
Jahre lt*7Q hinausgeschoben und an keiner Stelle befinden 
sieb diese alten deutschen Stellungen ausserhalb der neuen 
Befestigungslinie. 

Der neue ForLsgürtel von Paris zählt 20, den modernen 
' Anforderungen in jeder Hinsicht entsprechende Forts, deren 
Grösse uud Bedeutung aber sehr verschieden ist. Man 
unterscheidet sieben Forts erster Ordnung mit je 1200 
Mann Besatzung und 60 schweren Geschützen, eine Art 
Festungen, welche in Deutschland garnicht, allenfalls nur 
in Metz vorkommt. 13 Forts zweiter Ordnung mit je 000 
Maua Besatzung und 24 Geschützen, und 3fi Batterien 
und Rcdonten dritter Ordnung mit je 200 Mann Besat- 
zung nud •> Geschützen. 

Unter Berücksichtigung der Besatzungsverhältnisse der 
einzelnen Forts sind zur Besetzung der äussern Forts als 
grössteAnzahl imGanzcn 2O00OMann und OOOGeschntze nötig. 
Rechnet man dazu für die mobile Verteidigung noch 120 000 
Mann und 200 Geschütze, von denen doch auch die Beset- 
zung und Bewachung der Stadtumwallung zu besorgen ist, 
so erhält man eine Gesamthcsatzung der Festung von 
Paris von 140 000 Mann und 1100 Geschützen. 

Dass zur Einsehliessung einer solchen gewaltigen 
Festung ein ausserordentlicher Aufwand von personellen 
und materiellen Mitteln erfordert wird, ist ohne weiteres 
klar. Nimmt man die Einschliessungslinie in einer Ent- 
fernung von 5 Kilometer von den Forts an, denn ein 
näheres Herangehen wird fast überall an der Wirkung der 
schweren Festungsgeschütze scheitern, so erhält man eine 
Längenausdehnung von etwa 150 bis 160 Km. also unge- 
fähr das Zweifache der Linie vom Jahre 1870. Damals 
erforderte die Einschliessung von Paris etwa 7 Armee- 
korps, heute würde sie nicht unter 12 Armeekorps betragen. 
I was eine Armee von 430 000 Mann ausmacht. Ob aber 
im eintretenden Falle eine so starke deutsche Heeros- 
I abteilung zur Verfügung stehen wird, erscheint immerhin 
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fraglich, da doch auch Einschliessungtruppen für die 
Festungen an der Nordostgrenze Frankreichs abgegeben 
werden müssen und ferner Truppen zur Nicderhaltung der 
Provinzen in nicht geringer Anzahl erforderlich sind. Aber 
man wird sich an maassgebender Stelle auch schon klar 
darüber geworden sein, wie man derartigen Festangsange- 
heuern auf den Leib ruckt. Wenn auch das von den Fran- 
zosen gewählte Befcstigungswcseu mit seinen zahlreichen 
Sperr- und sonstigen Forts vielfach bemaugelt wird, so 
müssen derartige Anlagen jedem Vordringen euer feind- 
lichen Macht erhebliche Schwierigkeiten entgegensetzen. 
Aber mit den Festungen allein kann man keine Schlacht 
gewinnen, vielweniger noch einen Krieg entscheiden; das 
Losungswort einer jeden Armee, welche auf der üöhe der 
an sie zu stellenden Anforderungen stehen will, wird noch 
auf lange Zeit hiuaus die Feldschlacht sein und bleiben. 

Dass die Pariser Forts nach den neuesten Grund- 
sätzen der Befestiguogskunst ausgeführt sind und dabei 
der Technik der heutigen Artillerie in vollstem Maassc 
Rechnung getragen ist, versteht sich wohl von selbst. So 
sind an den entsprechenden Stellen, wie z. B. im Fort 
Villeneuve St. Georges, Pauzertürmc angebracht, deren 
kuppeiförmiger Oberbau aus Hartgusseisen hergestellt ist. 
Eine kleine Pumpe erlaubt es, die Kuppel um einige 
Cenlimeter zu heben und sie mit Hülfe von Dampfkraft 
um eine Drehaxe nach Belieben zu drehen; 2 Geschütze 
von 155 mm Kaliber bilden die Ausrüstung des Panzer- 
turmes, jedes derselben feuert ein Geschoss von 40 Kg 
Gewicht oder ein Shrapnel mit 270 Kugeln. Eine elek- 
trische Vorrichtung soll gestatten, das Geschütz im geeig- 
neten Zeitpunkt abzufeuern. Nd. K. Z. 

Der „ Reichsanzeiger " meldet den ersten vom Kaiser 
vollzogenen Schals- and Freibrief wie folgt: Se. Majestät 
der Kaiser haben der Gesellschaft für deutsche Colonisation, 
für deren Gebieteerweiterungen in Ostafrika, den nach- 
stehenden kaiserlichen Schutzbrief allergnädigst zu erteilen 
geruht: „Kaiserlicher Schutzbrief " 

für „die Gesellschaft für deutsche G'ulonisuiiou\ 

Wir Wilhelm, von Gottes Gnadeu Deutscher Kaiser, 
König von Preusscn, 
thun kund und fügen hiermit zu wissen: 

Nachdem die derzeitigen Vorsitzenden der „Gesell- 
schaft für deutsche Colonisation", Dr. Carl Peters und 
Unser Kamraerhcrr Felix, Graf Behr-Bandelin , Unseren 
Schutz för die Gebietserwerbungen der Gesellschaft in 
Ost- Afrika, westlich von dem Reiche des Sultans von 
Sansibar, ausserhalb der Oberhoheit anderer Mächte, nach- 
gesucht und Uns die von besagtem Dr. Carl Peters zunächst 
mit den Herrschern von Usagara, Nguru, Useguba und Ukami 
im November und Deccrober v. J. abgeschlossenen Ver- 
träge, durch welche ihm diese Gebiete für die deutsche 
Colonisationsgesellschaft mit den Rechten der Landes- 
hoheit abgetreten worden sind, mit dem Ansuchen vor- 
gelegt haben, diese Gebiete unter Unsere Oberhoheit zu 
stellen, so bestätigen Wir hiermit, dass Wir diese Ober- 
hoheit angenommen und die betreffenden Gebiete, vorbe- 
haltlich Unserer EntSchliessungen auf Grund weiterer Uns 
nachzuweisender Vertrags massiger Erwerbungen der Ge- 
sellschaft oder ihrer Rechtsnachfolger in jener Gegend, 
unter Unseren Kaiserlichen Schutz gestellt haben. 

Wir verleihen der besagten Gesellschaft unter der 
Bedingung, dass sie eine deutsche Gesellschaft bleibt, 
und dass die Mitglieder des Directoriums oder der sonst 
mit der Leitung betrauten Personen Angehörige des 
Deutschen Reiches sind, sowie den Rechtsnachfolgern 
dieser Gesellschaft, unter der gleichen Voraussetzung, die 
Befugnis zur Ausübung aller aus den Uns vorgelegten 
Verträgen fliessenden Rechte, einschliesslich der Gerichts- 
barkeit, gegenüber den Eingeborenen und den in diesen 
Gebieten sich niederlassenden oder zu Handels- und 
anderen Zwecken sich aufhaltenden Angehörigen des 
Reiches und anderer Nationen, unter der Aufsicht Unserer 
Regierung und vorbehaltlich weiterer von Uns zu erlassender 
Anordnungen nnd Ergänzungen dieses Unseres Schatzbriefes. 

Zur Urkunde dessen haben Wir diosen Schutzbrief 

— 'V—L.., r.„. II W""m,;„ «„„ iL 



Höchsteigenhändig vollzogen und mit Unserm Kaiserlichen 
Insiegel versehen lassen. 

Gegeben Berlin, den 27. Februar 1865. 

Wilhelm. ^ BUmnrck. 
Atlantische KabelUrMe. Nach der „Newyorker Abend- 
post " betrugen die Tarife für atlantische Kabeldepeschen : 
1866 .... 100.— $ für au Worter oder weniger 
1. No». 1867 .... 50 — „ _ „ 



1. Dec. 1867 

1. Sept. 1*58 

1. Juni 1860 

10. Aug. 181» 

1». Dec. 1870 .... 

1. Juli 1871 .... 

1. Mai 1872 

1. Mai 1875 

24. Dec 1884 



25 - „ , 10 

16.85 „ ., „ ., „ 

7 ao „ „ B , , 

>«*• « n -. r> 

1". - ., ■« - 1, 

1 — » für jedes Wort 

0 50 , , 

•»•40 B „ 



Also beträgt die Abnahme der Gebühren mindesteus \o« 
5 & pr. Wort auf 40 Cents pr. Wort. 

P. Watts' Hasse rkainrncrn sar YermtiadrruBg des Kallra» 

v«a Schiflea werden jetzt in englischen Ingenieurkxeisen 
viel besprochen, nachdem P. Watts darüber einen Vortrag 
auf der letzten Generalversammlung britischer Civilinge- 
nieure gehalten hatte. Watts Vorschlag geht dahin, qatr 
durch das Schiff einen wasserdichten Tank also von der 
Form des Querschnitts des Schiffs anzulegen, und diesen 
bis zu einer gewissen Höhe mit Wasser zu füllen. Das 
Wasser nehme erst in einem spätem Augenblick an der 
rollenden Bewegung des Schiffskörpers teil, und schwärte 
dadurch das überholende Moment ab. Der Befürchnuifc 
dass Kauffahrteischiffe nicht stark genug gebaut würati. 
um den Tank wasserdicht zu erhalten, sei mit Grund ent- 
gegenzutreten , und den Modellen zu glauben. Letzcres 
wurde freilich auch bestritten, da die wirkliche rollende 
Bewegung eines Schiffes auf bewegter See eine viel zu- 
sammengesetztere und verwickeitere sei, als die regel- 
mässige rollende Bewegung am Modell. 

Mit der Kads'aeaea Schiffsbahn geht es langsam aber 
sicher vorwärts. Kapt. Eads war mit seinen ausgearbei- 
teten Plänen in London, und hat sich dort des Beifalls 
hervorragendster Techniker zu erfreuen gehabt ; eine sUiVe 
Broschüre hat das grössere Publikum ebenfalls in die 
Ausführung seines Plans eingeweiht. Nachdem sich nun 
die höchsten cuglischoo Gewährsmänner für die Ausführ- 
barkeit der Bahn ausgesprochen und Eads durch Modelle 
bewiesen hat, dass man die grössten Schiffe auf Schienen 
befördern könne, ohne dass sie mehr leiden als bei der 
Reparatur in einem Trockendock, wird sicherlich der Taft 
kommen, wo der genannte berühmte Ingenieur seinea Ge- 
danken zur Ausführung bringen kann. Fordert er ja nm 
eine Zinsgewähr für einen Teil des verhältnismässig nicht 
bedeutenden Baukapitals (300 Millionen Mark). Eids 
will die Schiffe mit Hülfe eines versenkbaren Kasteos wo 
135 m Länge und 25 m Breite aus dem Wasser heben, 
der den bekannten schwimmenden Docks getreu nachge- 
bildet ist, nnr dass dessen Boden sechs Schienen utü 
einen Eisenbahnwagen mit 360 Radern trägt, auf desseß 
Plattform das Fahrzeug, durch zahlreiche elastische Stem- 
pel gestützt, eben so weich oder vielmehr noch weicher 
ruhen soll als auf dem Wasser. Die Schienen schliefet 
sich unmittelbar an diejenigen der Landbahn an, und es 
übernehmen drei der kräftigsten Lokomotiven das Schlep- 
pen des noch nie dagewesenen Zuges. 

Von dem Gelingen des Eads'scbcn Projectes hängt c- 
ab, ob sich die Welt ferner mit Durchs techung von Land- 
engen abquälen wird, nnd es bietet die Sache ein hervor- 
ragendes technisches und finanzielles Interesse. 

Nach dem Jahresbericht der „leiUcbea Cesellschar; 
nr BettlMg Srhiffbrärhierr" beträgt die Zahl der * 
letzten Jahre von der Gesellschaft geretteten Personen t i 
womit die Gesammtzahl der durch die Einrichtungen de- 
Gesellschaft Geretteteten bis auf 1546 gestiegen ist, K- 
bestehen jetzt 99 Stationen, 42 an der Nordsee, :>7 an der 
Ostsee; von denselben sind 35 Doppelstationen ausge- 
rüstet mit Rettungsboot und Raketenapparat, 4"> Station« 
mit Rettungsboot, 19 mit Raketen. Die Gesellschaft zth." 
zur Zeit 54 Bezirksvereine und 219 VcrtreterschafVt 
Die Zahl der Mitglieder betragt 44 305. 

Aug. Mtj« f_* _D|_«ck H»oibi»rg. Altwwdl M." ' ' — — 








Redigirt und herausgegeben 

fou 

W. von Freoden, Bo.v.v.Tbomuimu ». 

T< I r c r • m m - tirtlMI . 

Fraeden Bonn, 

«4*f 

Haaaa Altarwall 28 Hambarg. 

Varia« von H. » . Sitamon in Bremen 
Dia . Ilrmmi' ereebeint jaden iKn Sonntag. 
Brat (-Illingen auf <l i .- „ Hnn*n- nahmen alle 
Buchhandlungen, eowle alle FoiUnMr ud Zel- 
tnn««xpedilioB«n entgegen, de«gl.die Kedakllon 
In Bonn, Thnmaatraaa« », dl« Verlagahandluug 
In Bremen, obarualrmaaa 44 vud dl« Druckerei 
In Hamburg , Alterwall 88, sendaugen far dl« 
Badaktlon oder Bxpedition werden an den letat- 
■eoanaiea drei Stallen angenommen. Abonno- 
mrnt jederaeit, frühere Naromcm werden nach- 
geliefert. 




Abonnementapreis : 
vierteljährlich für Haniburg 2'/» 
fflr auswart« |«N =s 3 nh. Sterl. 
Einzelne Nnmmern 60 4 — »i d. 

Wegen Inaernte, welch« mll 3« A die 
Petitreile oder deren Raum berechnet werden, 
beliebe man aicb an die Vnrlagahaodlung In Bre- 
men oder die Expedition in Hamburg oder di« 
Reduktion in Bonn an wenden. 

Krjh,t t kompUt«, gebunden« Jahr- 
ging*«. 1872, 1874. 1876. 1877, 1878, 1879, 1880 
1881, 1882. 1883, 1884 aind durch alle Buch- 
handlungen, aewia durch dia Radaktion, di« 
Drucke ral and diaVerlagthandluagau beliehen 
Praie Jtt; fllr Ufitan und vorlatile« 
Jahrgang Ji 8. 



Zeitsctirift für Seewesen. 

Xo. 1*4. HAMBURG, Sonntag, den 12. Juli 1885. Ä£. «Jahrgang. 



Inlinlt : 

Die jetzige Lage der (.iesoUgehung filier d:iM Strauieiirecht zur 
8**» im Allgemeinen und «Ii« deutnehen Kisehereifiihrzeuge im 
Beaondem. III. Die Lichter der SeerlscherfAhrceuge. 

I>ie Zukunft de« Seh ifT baue«. 

Zur Karbenblindheit der Seeleute. 

l'eber die Form der Kriegwu-Iiitfe. 

Kavuüaujlu) Literatur. 

Verschiedenen: Brockhau«' „kleinoe KonTeraaiion« • Lexikon». — Rhmn- 
lai haflacharei. — Kiaberg* int Aüantlc. — Kauaigeachwader. — Schnell- 
kr« «aar »Oregon». — Aaawmndentng angehend. — Wliit« - Klar - Dampfer 

-"•«rTia-. — Strafe für uubefugtan Hcenechfang. — Suez-Kanal ««»topft. 

Xacbtreag nun R«giat«r de« UvrraantecheD-Lloyd. — Reii-haaubventkut für 

Dampfer, — Afrika. — Ueber Leer nach Kordcrnei. 



Die jetzige Lage der Gesetzgebung 
über das Strassenrecht zur See im Allgemeinen 

und 

die deutschen Fischereifahrzeuge im Besondern. 

III. Die Lichter der Seetisr herfahrienjcr. 

Die neuen internationalen Vorschriften zur Ver- 
hütung des Zusammenstossens der Schiffe auf See, 
welche in unserm Lande „ unter Aufhebung der Verord- 
nung vom 23. Oec. 1871" am 7. Januar 1880 veröffeut- 
Hcht worden und mit dem 1. Sept. 1880 in Kraft traten, 
verfügten in Betreff der von Seefischerfahrzeugen zu führen- 
den Lichter im Artikel 10, was folgt: 

a) In Fahrt befindliche offene Fischerboote und andere offene 
Boote sind nicht verpflichtet, die für andere Schiffe vorge- 
schriebenen Seitenlichter zu führen, jedoch muss jedes 
solches Boot statt derselben eine Laterne gebrauchsfertig 
/ur Hand haben, welche mit einem grünen Glase an der 
einen und mit einem roten Ulase an der andern Seite ver- 
sehen ist; diese Laterne muss bei jeder Annäherung von 
oder zu anderen Schiffen zeitig genug, um einen Zusammen- 
stoss zu verhüten, und in solcher Weise gezeigt werden, 
dass dos grüne Licht nicht von der Backbordseitc her und 
das rote Licht nicht von der Steuerbordseite her gesehen 
werden kann. 

b) Jedes Fischerfahrzeug und jedes offene Boot, welches vor 
Anker liegt, muss ein helles weisses Licht zeigen. 

c) Km mit dem Treibnetze fischendes Fahrzeug muss an einem 
seiner Masten twei rote Lichter senkrecht über einander 
und nicht weniger als ein Meter von einander entfernt, 
führen. 

d) Ein mit dem GrundneUe fischendes Fahrzeug muss an 
einem seiner Masten zwei Lichter, senkrecht über einander 
und ntcht weniger als ein Meter von einander entfernt, 
führen, das obere Licht rot und das untere grün. Ausser- 



dem m uns es entweder die für andere Schiffe vorgeschrie- 
buueu Seiteulicbter führen, oder wenn die Scitenlichter nicht 
geführt werden können, die im Artikel 7 vorgeschriebenen 
farbigen Lirhier, oder eine Laterne mit einem roten und 
einem grünen (ilase, wie sie unter a dieses Artikels be- 
schrieben ist, gebrauchsfertig zur Hand haben. 

e) Fischerfabrzeuge und offene Boote dürfen nach ihrem Ge- 
tanen ansserdem noch ein Flackerfeuer zeigen. 

f) Alle in dienern Artikel vorgeschriebenen Lichttr , mit Aus- 
nahme der Seitenlichter, müssen sich in kugelförmigen La- 
ternen befinden, welche so eingerichtet sind, dass sie über 
den ganzen Horizont leuchten. 

Die Absicht des Gesetzgebers war hierbei offenbar 
darauf gerichtet, den zahlreichen Seefischerfahrzeugen, 
welche besonders die Meere ringsum Grossbritnnnien in 
grossen und kleinen Flotten bedecken, charad eristisch. 
unterscheidende Merkmale zu verschaffen, damit sie sowohl 
als ättrh Ttte übrige Seeschiffahrt möglichst wenig in ihrem 
Handwerk gestört werde. Dennochdarf es nicht Wunder 
nehmen , wenn die Seelischer sich durch die neuen Vor- 
schriften einigermassen belästigt und in ihrem Hinkommen 
geschädigt fühlten. Was bisher nach dem alten Gesetz 
von ihnen verlangt wurde, deckt sich bis auf redaktionelle 
Aenderungcn mit den Absätzen a, b, e des neuen eben 
erwähnten Artikels 10, welcher aber ausserdem in c, d, 
f, n£ucJ < jcJucr_ l _n^ae Arbeit, neuen Aufwand vorschrieb. 
Und - da der Widerspruch gegen diesen Artikel 10 nicht 
bloss in Grossbritannien und Frankreich, welche ziemlich 
einseitig die bezügliche Verabredung getroffen und den 
übrigen Seestaaten zur Annahme verstellt hatten, vorlaut - 
harte, sondern ebenfalls in vielen andern Scestaaten er- 
hoben wurde, so sahen sich die meisten Regierungen ver- 
anlasst, eine nach der andern diesen Artikel 10 fUr ihre 
Staatsangehörigen ansser Kraft zu setzen, und damit eine 
bis dahin ungekannte teilweise Verwerfung und Absage 
einer übernommenen internationalen Verpflichtung feier- 
lichst einzuleiten. Bei uns geschah dies durch die Kai- 
serliche Verordnung vom 16. Febr. 1881, welche einfach 
verfügte : 

$ 1. Der Artikel 10 der Verordnung zur Verhütung des Zu- 
sammenstossens der Schiffe auf See vom 7. Januar 1880 
(Reicbs-Gesetzbl- S. 1) tritt ausser Kraft 

§ 2. Offene Fischerfahrzeuge und andere offene Boote sind 
nur verpflichtet, ein helles weisses Licht zu zeigen. 
Ausserdem können dieselben eines Flackerfeuers sich 
bedienen. — Urkundlich etc. 
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Aehnliche Verfügungen wurden damals in Holland, 
Norwegen, Dänemark o. s. w. erlassen, und damit ein 
nngjcjchmässiger Rechtsznst and j terade für ein Meer, die 
Tsordsee eingeführt, welches wie kein anderes für eine 
gleichmassige Rechtspflege wie geschaffen ist. Und dabei 
ist noch anzuerkennen, dass die nicht englischen oder 
franzosischen Fischer wenigstens sich des Schutzes ihrer 
Landesgesetzgebnng sich zu erfreuen hatten, während die 
englischen und französischen Fischer mit ihrer ^tatsäch- 
lichen Verlängerung des bei ihnen gOltigcn Herkommens sich 
wissentlich und absichtlich alle die Gefahren aufluden, welche 
mit der Nichthefolgung eingeführter Gesetze verbunden sind. 
Nichtsdestoweniger bestanden die Grund- und Treibnetz- 
fischcr, um deren Lichter es sich hauptsächlich handelt, 
einfach darauf, nichts weiter als ein einfaches weisses 
Licht zu führen, wie sie es bisher gewohnt gewesen 
waren, und verschmähten und verhöhnten die Fürsorge 
der Board of Trade, welche ihnen die zwei roten Lichter 
des Art. 10 c oder das rote und grüne Licht des Art. 
10 d aufzwingen wollte. Und da sie Beistand in parla- 
mentarischen Kreisen fanden, — ein Mr. E. Birkbeck war 
besonders rührig — so sab sich die englische Regierung 
veranlasst, im Verein mit der französischen, jenen an- 
stössigen Artikel 10 nochmals einer Ueberarbeitung zu 
unterziehen, in Folge deren allerdings die farbigen Extra- 
Lichter für Fischerfahrzeuge ausgemerzt wurden, und den 
Fischern, die aber noch auf dem Standpunkt des einen 
weissen Lichts beharren, die Führung zweier weissen 
Lichter auferlegt wurde. Durch diese am 1 A"ff 1 * A 1 
erlassene und bereits am 1. Sept. 1884 rechtsverbindlich 
gewordene Verordnung der englischen und französischen 
Regierung ist nämlich dem Arl. 10 die nachstehende Fassung 
gegeben : 

Art. 10. In Fahrt befindliche offene Boote und Fischer- 
fahrzeuge von weniger als 20 britischen Reg. -Tons (57 cbm) 
Nctto-Raumgehalt, welche ihre Netze, Baumnetzc, Schlepp- 
netze oder Grundlcincn nicht ausgesetzt haben, sind nicht 
verpflichtet, die farbigen Seitenlicbter zu fuhren, jedoch soll 
jedes solches Boot oder Fahrzeug eine Laterne gebrauchs- 
fertig zur Hund haben, welche mit einem gruueu (ilase au der 
einen und einem roten Glase an der anderen Seite versehen 
ist. Diese Laterne soll bei jeder Annäherung von oder zu 
anderen Fahrzeugen zeitig genug, um einen Zusammeustoss 
zu verbaten und in solcher Weise gezeigt werden, das« das 
grüne Licht nicht von der Backbordseite her und das rote 
Licht nicht von der Steuerbordseite her gesehen werden kann. 

Die folgenden Abschnitte dieses Artikels finden nur in den 
europäischen Gewässern nördlich von Kap Finisterre auf 
Fischerfabrzeuge und Boote Anwendung: 

a) Alle in Fahrt befindlichen Fischerfahrzeuge und Fischerboote 
von 20 britischen Register-Tons (57 cbm) oder mehr Netto- 
Raumgehalt sollen, wenn sie nach den folgenden Bestimmun- 
gen dieses Artikels nicht andere Lichter zu fuhren und zu 
zeigen haben, dieselben Lichter führen und zeigen, wie 
andere in Fahrt befindliche Fahrzeuge. 

b) Alle Fahrzeuge, welche mit dem Treibneu fischen, sollen 
«wei weisse Lichter an der Stelle des Fahrzeugs (Ohren, an 
welcher sie am besten gesehen werden können. Diese 
Lichter sollen derartig angebracht sein, dass der senkrechte 
Abstand derselben von einander nicht weniger als 1,8 m 
(t»' engl.) und nicht mehr als 3 m (10' engl.), der wagereebte 
Abstand, in der Kielebene gemessen, nicht weniger als 
1.5 m (.V engl.) und nicht mehr als 3 m (10' engl.) beträgt. 
Das untere der beiden Lichter soll weiter nach vorne ange- 
bracht werdeu , uud beide sollen so eingerichtet sein und 
in Laternen von solcher Beschaffenheit gezeigt werden, dass 
sie in dunkler Nacht bei klarer Luft auf eine Entfernung 
von mindestens 3 Sm sichtbar sind und den ganzen Horizont 

c) Ein die Angelflscheroi betreibendes Fahrzeug soll, wenn es 
die Leinen ausgesetzt bat. dieselben Lichter fahren, wie ein 
mit dem Treibuetz tischendes Fahrzeug. 

d) Ein fischendes Fahrzeug, welches dadurch zum Stillstand 
gebracht wird, dass das Fischereigerät von einem Felsen 
oder einem andern Hindernis unklar wird, soll das Licht 
zeigen uud das Nebelsigaal gPTjeu", welche für vor Anker 
liegende Fahrzeuge vorgeschrieben sind. 

«) Fischerfahrzeuge und offene Boote dorfen ausser den durch 
diesen Artikel vorgeschriebenen Lichtern jederzeit noch ein 
Flackerfeucr zeigen. Auf Fahrzeugen, welche mit einem 
Schleppnetz irgend einer Art fischen, soll das Flackerfeuer 
vom Beck ans gezeigt werden; ist jedoch das Schleppnetz 
am Beck des Fahrzeuges befestigt, so soll das Flackerfeucr 
vom Bug aus gezeigt werden. 



f ) Jedes Fischerfahrxeng und jedes offene Boot soll, wenn es 
zu Anker liegt, zwischen Sonnenuntergang nnd Sonnenauf- 
gang ein weisses Licht zeigen, welches den ganzen Horizont 
auf eine Entfernung von mindestens einer Seemeile beleuchtet 

g) Bei Nebel, unsichtigem Wetter oder Schneefall soll jedes 
Fahrzeug, welches Treibnetze, Grundnetze, Schleppnetze 
irgend einer Art oder Grundleinen ausgesetzt hat, in 
Zwischenräumen von nicht mehr als zwei Minuten abwech- 
selnd das Nebelborn blasen und die Glocke läuten. 

Man kann nicht in Abrede stellen, dass den beteiligten 
Regierungen die absolute Widersetzlichkeit ihrer Staats- 
angehörigen ein Dorn im Auge gewesen ist, und man wird 
j dies als um so tiefer empfunden ansehen müssen, wenn 
l man bedenkt, wieviel Tausende von Fischerfabrzeugen fort- 
während beschäftigt sind, die englischen (und französischen) 
I Märkte mit dem zum Lebensbedürfnis gewordenen Vorrat 
an Fischen zu versehen. Ein grosser feil derselben be- 
treibt freilich nnr Küstenfischerei, und kommt als solcher 
weniger in Gefahr, mit der grossen Seefahrt in Kollision 
zn geraten; aber auch selbst die Häringsfischer an den 
schottischen West- und Ostküsten begeben »ich gern ausser- 
halb der Dreimeilenzone in tieferes Gewässer, und da sie 
nur bei Nacht ihre Netze aussetzen und vor ihnen treiben, 

SO ist, «njn»tir »nch rlia g rn»ar Schiffahrt dje jbxiffikiUinlejL 

schottUchenjMschgründe zu meiden pflegt, die Gefahr eines 
"Zusammentreffens nicht ausgeschlossen, so wenig für ihre 
kleinen ganz- oder halboffenen Fahrzeuge, als besonders 

, auch für die grösseren französischen, holländischeu und 
deutschen Häringslogger. 

So ist es zu erklären, dass trotz dieser am I. Sep- 
tember 1884 in Kraft getretenen englischen Verordnungen 
der Board of Trade fortwährend auf neue Mittel sann. 

i einen beiderseitig annehmbaren Vertrag mit den wider- 
spenstigen Besitzern von grösseren Fischerfahrzeugen — 
von 20 Tons und mehr — ausfindig zu machen. Die 
Treibnetzfischer genicssen nur dann den Schutz und die 
Wohlthat des Gesetzes, wenn sie bestimmte Lichter führen, 
die jedem andern sich nähernden Schiffe kund thun, dass 
sie ihre Netze in See ausgesetzt haben (und ^pgi»ath m. 
növrironfahig sind! darauf Kam int alhs hinaus) md wo 

I möglicFdcm sich nähernden Schiffe auch den Bug anzeigen, 
welchen der Treibnetzfischer ihm zeigt. Man suchte also 
nach besondern Wari)uii^jlit:IitflriLfl lc.Fischer . wie sie für 
nicht manöveTTiflngcSchiffc (Tclegrapheuleger, havarirte 
Schiffe etc.) schon vorgesehen waren, damit die übrigen 
Schiffe ihnen aus dem Wege gehen sollten. 

Aus diesen Erwägungen ist dann schliesslich ein 
Geheimratsbefehl vom 30. J)ezen \fiff JQftf h»rvr»rffP^nnpen 7 
welcher als die letzte Gesetz.gebnngsactc der englischen 
Regierung in dieser Materie anzusehen ist, und welche 
von der f ranzösisch Regierung sofort, von der Regierung 
der V ereinigten St aaten von Amerika nnterm 3 f Mft^z 13S5 
angenommen worden "ist Dieser Geheimratsbefehl vom 
30. Dezember 1884 verlangt nun, unter Hinweglassung 
aller der ablieben Zuthaten der englischen Rechtssprache, 
in seinen zwei Zusatzartikeln: 

1. dass Fischerfahrzeuge von 20 Tons und mehr und mit 
Dampfbetrieb an der Stelle, wo Seedampfer das weisse 
Toplicht zeigen, eine Laterne führen, die weiss gerade- 
aus, und zwar über je 2 Striche des Kompasses von 
recht voraus nach Backbord und Steuerbord hinüber, rot 
über weitere 10 Striche des Kompasses nach der Back- 
bordseite, und grün über weitere 10 Striche des Kom- 
passes nach der Steuerbordseite des Fahrzeugs zeigt, and 
dass sie nicht weniger als 1.8 m (fi' engl.) und nicht 
mehr als 3 m (10' engl.) unterhalb jener dreifarbigen 
Laterne eine mindestens 20 cm im Durchmesser haltende 
weisse Kugellaterne führen. 

2. dass Fischerfahrzeuge voti 20 Tons und mehr, die 
Segelschiffe sind, eine zweifarbige Laterne im Vortop 
fuhren, welche von recht voraus über 12 Striche des 
Kompasses an der Backhordseite rotes, und über 12 
Striche des Kompasses an der Steuerbordseite grünes Liebt 
zeigt, and dass sie ausser dieser zweifarbigen Laterne 
genau dieselbe weisse Kugellaterne wie die Schiffe tu 

I l. führen. 
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In Folge dieser Vorschriften bedeutet nun: 
*) ein rotes Licht Ober einem weissen einen Grund- oder 
Treibnetzfischer vor seinem Netz liegend oder fahrend, 
der mir seine Baekbordscito zuwendet: 

b) ein grünes Licht ober einem weissen einen Grund- oder 
Treibnetzfischer vor seinem Netz liegend oder fahrend, 
der mir seine Stcuerbordsoite zuwendet; 

c) rot nnd grün zugleich Ober einem weissen Licht be- 
zeichnet einen mir gerade oder beinahe gerade ent- 
gcgenaegeladtB ; 

d) weiss Ober weiss einen mir gerade oder beinahe gerade 
entgegcndampfendeB Grund- oder Treibnetzfischer, 
welcher natürlich bei Führung dieser speziellen War- 
nnngslichter keins der sonst üblichen Seitenlichter fuhrt. 

Dos ist der augenblickliche Stand der Gesetzgebung; 
und der augenblickliche Standpunkt der Fischer ist ein 
lediglich ablehnender nach wie vor, wenn auch aus eng- 
lischen Kreisen die Hoffnung verlautbart, dass die eng- 
lischen Fischer mit der Zeit sirh zur Einführung dieser 
drei- resp. zweifarbigen Laternen über der herkömmlichen 
weissen Kugellaterne verstehen werden. 

Für uns Deutsche ist nun besonders interessant zu 
wissen, wie unsere Fischer diesen stets veränderten Be- 
stimmungen gegenüber sich verhalten. Diejenigen derselben, 
welche nie in Gewässer unter englischer RechtsHege kom- 
men, also die sämtlichen Ostseetischer, sowie die schles- 
wigschen. holsteinischen, Blankeneser etc. Elb- und Weser- 
lischer, sowie die Harlinger- und Xorderneier Fischer 
kommen mit der Kaiserlichen Verordnung vom 16 Febr 
1881 allerdings gut ans, zumal da das von ihnen etwa 
geführte wjyaS£_Lkut_.das herkömmliche der ganzen _sxiu. 
t ahrendeii Welt v on altgrs her bekannte Fischerjicht. ist. 
In Bedrängnis können unter gewölinllcfi'en'TJmstanden nur 
kommen die Einder Häringslogger. falls sie einmal den 
englischen Inseln- nnd Festlandsküsten zu nahe kämen 
nnd gerade dort in Kollision gerieten, so dass sie einen 
englischen Hafen anlaufen müssten Ohne Frage würde 
dtt&n die Nichlbefolgnng der jetzt gültigem englische u 
Verordnungen gegen sie -*o gut wie gegen jeden englischen 
Fischer in die Wagschale geworfen werden. Der Fall ist 
indessen nicht sehr wahrscheinlich, da die deutschen wie 
die holländischen Häringslogger meist die hohe See halten, 
und dort dem Gewerbe nachgehen. Die augenblickliche 
Praxis der Häringslogger und deren Beurteilung geht am 
deutlichsten aus einem Briefe hervor, welchen wir auf 
Anfrage von massgebender Stelle über die Sachlage 
kürzlich erhielten: 

„Von amtlicher Seite ist mir nichts Uber einen neuen Ar- 
tikel 10 bekannt und baue ich bis jeut keine Schritte nach 
dieser Richtung gethan; nur habe ich für uusero Fischerfahr- 
zeuge um Aufhebung von Artikel 5, insoweit er die manö- 
vrirunfahigen Schiffe angeht, gebeten, weil nicht ein einziges 
in der Nordsee tischendes Fiscberfahrzeug einer anderen 
Nation rot« Kugellaternen oder schwarze Halle an Bord hat. 

Die Häringslogger beabsichtige ich nun mit einem aufge- 
zeichneten weissen Lichte nach See zu schicken, welches sie 
aufzusetzen haben, wenn sie hinter ihrem Netze treiben oder 
an Anker liegen, wie dies jeder Treibnetzfiscber in der Nord- 
see ohne Ausnahme laut 

So lange Artikel 10 nicht bestand, bat doch kein Treib- 
netzfischer rote Laternen aufgehabt und obwohl unsere 
Logger dieselben an Bord hatten, wurden sie doch nie ge- 
brascht, weil et einmal eine tief eingewurzelt« Gewohnheit 
ist, dass ein Treibnetzfischer hinter seinen Neuen ein weisses 
Licht fahrt. 

Die neue englische Bestimmung kann unsere Schiffe kaum 
berühren, weil innerhalb der englischen Jurisdiction von 
unseren Schiffen nicht gefischt wird. 

lu einem neuen internationalen Oesetz wäre es dringend 
notwendig, daas dieses weisse Licht für Treibnetzfischer 
wieder eingeführt und gleichzeitig auf roanovrirunf.itugri 
Schiffe ausgedehnt würde, denn diese 3 roten Laternen sind 
für die kleinen Schiffe in der Nordsee eine unnütze Flage 
und Kostspieligkeit; wenn man in See ein weisses Licht sieht, 
und sich diesem nur mittelma&sig aufmerksam nähert, wird 
kein Zusammenstoß entstehen, ob man das Schiff nun für 
inandvrirunfabif, oder an Anker liegend oder für einen Treib- 
netzfischer balt. 

Die Manovriruntahigkeit eines Segelschiffe? bei Tage dnreh 
schwarze Halle andeuten zu müssen ist mir der grösste Un- 
sinn der Welt, denn jeder Seemann kann doch an den Segeln 



welche ein anderes Schiff fahrt sehen, ob dasselbe mauövrirfahig 

liese Bestimmung nur Smu für 



oder -unfähig ist und hat 
Dampfer, welche ihre Kraft sich vorwärts za 
Wasser haben; für diesen Fall ist es sehr natzfieb 
zu können, dass die Maschine nicht unerwartet anfangen 
kann tu arbeiten." 

Jedermann wird auch aus diesem Zeugnis ersehen, 
gegen welches hartnäckig behauptete Herkommen die eng- 
lische Gesetzgebung ankämpft, und welcher passive Wider- 
stand da zu brechen ist. Sollte der Unglücksfall vor- 
kommen, dass einmal rasch hinter einander viele Zusam- 
menstösse und Havarien sich ereigneten, welche den eng- 
lischen Gerichten Gelegenheit böten, gegen den herrschen- 
den Gebrauch der Fischer zu erkennen, so möchte der 
Widerstand eher gebrochen werden; sonst ist nach dem 
bisherigen Verlauf der Dinge eher auf ein weiteres Nach- 
geben der Regierung und Zurückweichen auf das alte 
Herkommen der See zu rechnen, als dass die Fischer 
sich den Anforderungen des Geheimeratsbefehls vom 30. 
Dcc. v. J. fügen. Freilich wäre eine allgemeine An- 
nahme der drei- nnd zweifarbigen Laternen über der 
weissen für alle Fischerfahrzeuge, die gelegentlich auch 
in englischen Gewässern fischen, zu wünschen, da diese 
Forderung wohl als die geringst bemessene Ausführung eines 
wirksamen Unterscheidungs- oder 
angesehen werden darf. 



Oie Zukunft des Schiffbaues. 

Von allen Industrieen, selbst die Zuckerfabrikation 
eingeschlossen, dürfte keine so sehr darniederliegen als 
der Schiffbau, nnd zwar ist diese gedrückte Lage nicht 
bloss in dem Hauptlaude, in Grossbritannien, sondern in 
allen Seestaaten anzutreffen. Der unermüdliche Sekretär 
der engl. Gesellschaft Eisenindustricllcr, J. S. Jeans, ver- 
öffentlichte kürzlich interessante Statistiken über die bis- 
herige Entwickelung des Schiff bangeschäfts nnd seine 
augenblicklicheu Aussichten. In 7 der vornehmsten Schiff- 
banplätzen Englands liefen in den Jahren 1664 und 1883 
nachstehende Tonnen zu Wasser: 

1X84 1883 Abnahme für 1884 

am Clyde 296 8ö4 419 664 122810 

„ Tyne . 124 tt I »Iß 573 92 362 

„ Wesr 99 5K9 812313 112 784 

in Hartlepool. . 30 963 67 Oft» 36102 

am Tees 30336 «1 795 51 459 

in Dundee 12 062 2-j 276 13 214 

„ Leith 5 50» 18 722 8 222 

im Ganzen 599 525 103« 408 48« 883 
eine Abnahme von 44% >n der Ausbeute von 1884 gegen 
1883 verratend. 

Die gesamte zu Wasser gelassene Tonnenzahl der 
80% des Ganzen liefernden 5 Hauptstellen am Clyde, Tyne, 
Wcar, Hartlepool uad Tees betrug in den Jahren: 
1879 462 238 Tons- Bog. brutto 

1880 597 905 , 

1881 781 063 

11*82 945 919 

1883 997410 

1884 587 403 

so dass also der Produktionsstand von 1880 wieder er- 
erreicht ist in rückläufiger Bewegung. 

Am bedenklichsten sehen die Zahlen aus, welche die 
am Anfange dos Jahres in Schiffbauers Händen befindlichen 
Bestellungen ergeben. Es waren nämlich bestellt, aber 
noch nicht abgeliefert am 1. Januar: 

Kitertie tHthlara« 8cb. Zoiwnmen 
1880. . ? V 491000 T.-Reg.br. 

1881... ? ? 848000 „ 

1882 ... 1 080 785 1&1818 1264603 „ „ 
1883... 858 511 21674« 1075 259 ., „ 
1884... 611967 117 479 7119 44« „ „ 
1885 .. 255994 117 904 373 898 „ „ 
Der Ausfall an Bestellungen auf eiserne Schiffe in 1885 
gegen 1884 ist gar erheblich, und die ganze in Hand be- 
haltene Bestellung noch unter der des Jahres 1880. 

Dennoch wird dies traurige Bild für englische Augen 
etwas aufgeheitert durch die steigende Zunahme der Be- 
stellungen aus dem Ausland. Jeans giebt nämlich anch 
eine Tabelle, welche die Summe der für das Vereinigte 
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Königreich nnd »eine Kolonien, and daneben die für'« 
Ausland gelieferten Scbiff bauten vorfahrt and kommt damit 
zo folgenden Zahlen. In den nachstehenden Jahren worden 
an Tont gebaut für das 
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Au» diesf-n und einigen andern statistischen Angaben 
ziebt nun Jeans folgende .Schlüsse: 

1. da«* von 1875 bi« 1*81, die beiden Jahre roit- 
cingerechnet, der Zugang zu den Handelsflotten der vier 
Kroaten Seemächte, Grossbritannien, Vereinigte Staaten von 
Nordamerika, Deutschland und Frankreich 7 Millionen 
Ton« betragen hat. 

2. das» dieselben Flotten in diesem selben Zeitraum 
sich faktisch zusammen nur um 191 ooo Tons-Reg. ver- 
grössert haben. 

3. dass von den Zunahmen wahrend dieser Periode 
Hz 1 000 Tons auf Großbritannien, 110 000 Tons auf 
Deutschland kamen, während die Vereinigten Staaten um 
«20 000 Toni, Frankreich um 114 000 Ton« abnahmen 

4. dass also der allgemeine Zugang von 191 000 Tons 
wenig mehr bedeutete, als der natürliche Abgang in dieser 
Periode durch Schiffbruch und andere Ursachen. 

Wenn aber der Rauminhalt der Handelsflotten sich 
al*o nicht «ehr geändert hat, «o ist desto grossere Ver- 
änderung mit ihrem t'harac.ler vorgegangen: denn in jener 
Periode von 1H75 1881 wuchs die Zahl der Daropfcrtonnen 
nahezu um 2 Millionen Tons, d. h. nach der gewöhnlichen 
Schätzung ( I Dampfertonne = 3 Seglertonucn) um nicht 
weniger als 6 Mill. Tons, durch welche Rechnung die 
obigen Zahlen in ihrer wirtschaftlichen Bedeutung ein ganz 
anderen Ansehen erhalten. 

, Engineering" lügt den vorstehenden Berechnungen 
noch cioige interessante Bemerkungen Uber die einzelnen 
Länder bei. Das bedeutendste Land für Schiffbau und Khederei 
nach Grossbritannien ist Nordamerika. Dasselbe schützt 
aber seine Küsten- und binncnläudische Schiffahrt durch 
Zölle gegen fremden Mitbewerb. Die Seeschiffahrt ist da- 
gegen frei, aber fast ganz verschwunden, da von einer 
Schiffsbewegung im Betrage von etwa 7j Mill. Tons keiue 
halbe Million in amerikanischen Schiffen befördert wird. 
Schiffbau wird in 34 Staaten betrieben, und wurden 1880 
im Ganzen 2115 Schiffe von 498 878 Tons fertiggestellt, 
von denen nur 31 3 17 Tons eisernen Schiffen angehörten. 
Die meisten Fnhrzcugo sind kleine, die grössten, die von 
Pcunsylvaoicn inassen im Mittel nur 250 Tons. Zusammen 
wurdeu zum Neubau von Schiffen 44 500 Tons Eisen ver- 
wandt, zur Reparatur 1 1 300 Tons Eisen. In Frankreich 
hat die Zahl und Tonuenzahl der neuen Schiffe seit längern 
Jahren abgenommen, 1872 wurden noch 50 697 Tons fertig 
gostellt, 1877 nur uoch 32 707, 1881 nur noch iO 735 T. 
Durch die Prämien auf den Schiffbau haben sich die Zahlen 
wieder etwa« gehoben, aber fremde Bestellungen haben 
dafür ganz aufgehört. Auf den Werften der Loire liefen 
1883 3 grosse Dampfer von 2000, 1000 und 900 Tons ab. 
Iu St Nazairo hat die Comp. Transatlanthiue 2 der grössten 
jemals iu Frankreich erbauten Dampfer fortig stellen lassen, 
die zwischon Havro und Ncwyork fahren sollen. Auch 
bauten die Werften der Loire in 1883 zwei Dampfer von 
je 33GG Tons und in 1884 zwei grosso eiserne Transport- 
schiffe und ein Schnellboot für die Regierung. In Italien 
ist dor Schiffbau zu einor verfallenen Industrie geworden, 



der man jetzt durch Prämien aufhelfen will. In Noncegtn 
und Schweden ist gleichfalls alles zum Stillstand gekommen 
nnd von ■eatttalaaa üegea keift« aasreieaeade »tatisiiwte 
littrilaagea »ar, aas weteftea ela veriässlirbes III* der 
Lage des Schiff baaes 1« diesem Laad* la gewiaara wäre. 

I>as ist freilich ein dunkler Punkt in der Statistik 
unseres Seewesens, auf den wir so oft Bit Fingers hin- 
gewiesen, und unser Blatt zur Abhülfe angeboten haben, 
i ohne anderen als negativen Erfolg. Als ob die Ocffent- 
i lichkeit hier schädlich sein könnte, oder die Werften so 
i knapp besetzt wären, dass sie dieser Nebenleistung nicht 
i auch gewachsen wären. 

Zur Farbenblindheit der Seeleute. 

Seit etwa 8 Jahren besteht in England eine Verfügung, 
wonach Seeleute, welche du Steuermanns- oder Schiffer- 
patent erwerben wollen , sich einer Prüfung auf Farben- 
blindheit zu unterziehen haben. Die Prüfung besteht darin, 
dass dem Prüflinge eine Anzahl rote, grüne, weisse, blaue, 
1 gelbe und schwarze Karten vorgelegt werden, von denen 
! er irgend eine von dem Prüfenden gewünschte Farbe 
herauszufühlen hat; alsdann wird ihm eine einzelne Karte 
vorgelegt, deren Farbe er bestimmen muss, und schliess- 
lich wird von ihm verlaugt, sämtliche Karlen zu sortiren 
Gesetzlich ist diese Methode zwar für ausreichend be- 
funden worden, um gänzliche oder teilweise Farbenblind- 
heit festzustellen, jedoch müssen sich desseu ungeachtet 
| die Navigationsschüler noch einer Prüfung mit farbigen 
I Gläsern unterziehen. Die Gläser werden in einem dunkeln 
Räume aufgestellt und durch ein hinter ihnen angebrachtes 
I Licht erleuchtet. Der Prüfungskommissar hat nun haupt- 
i sächlich zu untersuchen, ob der Bewerber imstande ist, 
j das rote Glas vou dem grünen zu unterscheiden. Der 
Grund für dieses Verfahren liegt auf der Hand. Bei Tage 
muss der wachthabende Ofticier die aus verschiedenen 
Farben zusammengestellten Flaggcnsiguale unterscheiden 
können, während er bei Nachtzeit nur die Feuer ein« 
Schiffe» zu beobachten hat, uud von diesen sind naftriieh 
die roten uud grünen Scitenlichter die wichtigsten. 

Nach den englischen Bestimmungen werden nun solche 
Kandidaten als farbenblind zurückgewiesen, welche un- 
fähig sind, rot, grün und weiss in der Dunkelheit, und 
eben so rot, grün und schwarz bei Tage zu unterscheiden. 
Die letztere Bestimmung ist von Wichtigkeit, da ein 
Offizier sehr häufig in der Lage kommt, seinen Weg durch 
Bojen, die diese Farben tragen, hindurch zu finden. Einem 
Berichte des Sekretärs des „Board of Trade" entnehmen 
wir die interessante Thatsache, dass in den Jahren von 
1879 bis 1885 nicht weniger als 65 Bewerber wegen 
; Farbenblindheit zurückgewiesen werden mussten. Es 
j kommt so selten vor, dass man einen Seemann trifft, von 
dem man weiss, dass er nicht imstande ist, Farben zu 
i unterscheiden, dass die eben genannte Zahl geradezu 
, überraschend ist. In dem Bericht heisst es u. A. , dass 
ein Steuermann, der nicht weniger als 31 Jahre anf 
Passagierschiffen gefahren hatte und sich nun um das 
Kapitänspatent bewarb, die hellgrünen Gläser als rote, 
die dunkelgrünen Gläser als blaue und die hellblauen 
als rote beschrieb. Selbstverständlich musste er zurück- 
gewiesen werden. Eiu anderer Bewerber der 20 Jahre 
als Obersteuermann gefahren hatte, hielt die dunkelgrünen 
Gläser für rote und gelbe, während wieder ein Anderer, 
der seine 15jahrigc Dienstzeit hinter sich hatte, nicht im 
stände war, zwischon rot nnd grün zu unterscheiden, and 
bei einer zwei Jahre später abgehaltenen Nachprüfung die 
j grünen Gläser für rote und gelbe, die blauen für grüne 
und die gelben für rote hielt. Bei weiterer Verfolgung 
des Berichts kommt man unwillkürlich zu der Frage, ob 
nicht manche der unaufgeklärt gebliebenen Kollisionen 
durch Farbenblindheit des Ausguckmannes oder wacht- 
habenden Offiziers herbeigeführt worden sind. Eine zweite 
Frage ist die, wenn in der kurzen Zeit schon 85 Be- 
werber um das Steuermanns- und Schifferpatent als farben- 
blind ausfindig gemacht worden sind, wieviel Mammen, 
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von denen doch in der That zuweilen da» Wohl und Wehe 
«ine» Schiffes abhängig ist, dann wohl ebenfalls farben- 
blind sein mögen. Das „Board of Trade" ist nur berech- 
tigt, Leute zn prüfen, welche ein Certifirat verlangen. 
Selbst die Lotsen in England sind von einer Prüfung auf 
Farbenblindheit frei. Es scheint aber doch anf der Hand zu 
liegen, dass es im Interesse der Schiffahrt wünschenswert 
sei, das seefahrende Publikum jeder Nation, gleichviel ob 
Offiziere, Lotsen oder Matrosen, auf Farbenblindheit zu 
prüfen. (W. Z.) 

lieber die Form der Kriegsschiffe. 

In einer der letzten Versammlungen der Civil- 
Ingenjeure Englands hielt der frühere Chefeonstructeur 
der Königl. Marine, Sir Edw. Rccd, einen Vortrag 
über obige» Thema. Nachdem der Vortragende die 
grossen Verdienste gewürdigt hatte, welche Stokes, 
Rankine u a. sich um die Förderung der Kunde 
vom hydraulischen Widerstand erworlien haben, ver- 
weilte er ganz besonders bei den Arbeiten der beide-n 
Froude, William, und R. E. Kroude, des Sohnes von 
William , deren Resultate rascher und verständiger 
Weise von der Admiralität angenommen seien. Ganz 
licsonderes Gewicht legt der Vortrag darauf, dass die 
Formen und Verhältnisse der Schi üb nicht allein den 
von ihnen zu tragenden Ladungen, sondern in gleichem 
Maasse dem Gewicht der zum Bau verwandten Materia- 
lien angepasst werden. Das war ein ganz gewöhn- 
licher Irrtum, die Vorzüge eines Dampfers nach den 
Verhältnissen zwischen seinem Deplacement, seiner 
Dampfkraft und seiner Schnelligkeit an der Hand 
gewisser Formeln zu beurteilen. Einige Schiffsinge- 
nieure suchten sich nur möglichst der theoretischen 
Formel des geringsten Widerstandes zu nähern , und 
hielten ^ede Abweichung von dieser Formel für tadels- 
wert Nach Reed bietet aber keine solche theoretische 
Formel einen richtigen 
für den Zeichner eines Schif 

des mittlem Gewichts des Rumpfs eine entsprechende 
Aeuderung in der Form und den Verhältnissen des 
Schilfe bedingt, und weil oft das Hauptverdienst eines 
Zeichners darin bestand, dass er sich weit von dm 
abstrakten Formeln der Schule entfernte und mit den 
«Konstanton und dem Schnitt > möglichst frei umging. 
Hiefür lieferte Reed eine Menge Beispiele, teils an 
vorhandenen Schiffen, teils an solbststandigen Rech- 
nungen Zwei wirkliche Kriegsschiffe wurden mit 
einander verglichen und die Annäherung an die be- 
kannten Formeln durch Punkte bezeichnet, von denen 
das eine 213, das andere nur 172 bekam; dennoch 
ist nach des Vortragenden Ansicht das letztere das 
weitaus bessere Schiff, weil es ohne dem andern 
irgendwie nachzustehen , genau dieselben Dienste 
leistete und ebenso schnell Tief, als das erstore, dabei 
aber die Kleinigkeit von £ 114000 weniger kostete. 
Reed bemerkte dazu, das er wahrscheinlich die ab- 
strakte « Formel des geringsten Widerstandes» mit mehr 
Achtung betrachtet hätte, wenn nicht der Umstand 
ihn als dem beim Bau von Panzerfahrzeugen stark 
beteiligten Ingenieur hinderlich gewesen wäre, dass 
der Panzerschiffbau 'ein Zweig des Schiffbaus von 
zu konkretem und gewichtigem Character sei, um irgend 
welche Liebäugelei mit abstrakten oder luftigen Formeln 
eu gestatten*. Er bedauert desgleichen, dass in Folge 
des Zwangs , welchen der Bau granitener und das 
Fehlen sch wimmernder eiserner Docks zur Aufnahme 
beliebig grosser Schiffe den Schiffbau meistern aufer- 
legt habe, der Bau von Panzerechitlon ins Stocken 
geraten sei, so dass jetzt jede andere Nation, welche 
den Ehrgeiz und die Macht dazu besässe, die Herr- 
scliaft zur See an sich reiseen könne. Das ist nach 
Heeds Ansicht lediglich die Folge des eigenen Willem), 
nicht aber wissenschaftlicher oder ökonomischer Not- 



wendigkeit Er giebt ausdrücklich zu, dass grosse Ver- 
änderungen iu den Firmen und Verhältnissen der 
britischen Schlachtschiffe wünschenswert seien, z. B. 
ist es notwendig die Breite der Schiffe erheblich au 
vermehren, um am Seitenpanzer sparen und den 
Sporn und die Torpedoarmatur weit genug von den 
kesseln und Magazinen entfernen zu können, welche 
am besten noch durch eine innere Citadelle, abge- 
sehen vom Aussenpauzer geschützt werden. Die 
wahre Wissenschaft ist soweit davon entfernt, diesen 
und andern wichtigen Abänderungen Hindernisse in 
den Wog zu legen, dass sie vielmehr dazu einladet, 
wie denn schon Froude gezeigt hat, dass eine Ver- 
grösseruug der Breite zur Erreichung praktischer 
Unvencundbarkeit und höchster Geschwindigkeit gang 
erheblich beilragen würde. Gestalt und Kosten sind 
die Schreckensgespenster unserer Marinovcrwaltung; 
aber der wahre Ingenieur betrachtet sie als unter- 
geordnete Dingo gegenüber grössern und noblem 
Zielen, worunter die Seeherrschaft Grossbritanniens 
in erster Stelle zu nennen sei. Jedenfalls hindere 
die Ingenieurwissenschaft England in keiner Weise, 
nicht allein jene grossen und schnellen aber auch 
zarteiAmd gebrechlichen Atlantischen Hotels, in denen 
die britische Seemacht aus Mangel an bessern Schiffen 
sich jetzt einschiffen und fechten will,*) sondern auch 
wirkliche Kriegsschiffe zu erbauen und nach See zu 
schicken, welche ebenso unverwundbar als die briti- 
schen Inseln selber wären und die einst — stolze 
Flagge Englands über jedem Meer und Gewässer 
wehen lassen könnten. (Nature ) 

Nautische Literatur. 

Im Land« der Mitternachtssonne. Sommer- und Winter- 
reifen durch Xonoegen und Schweden, Lapptand und 
Nord-Kinnland. Nach Paul Ii. du Chaillu frei übersetzt 
von A. Helms. Kleine Ausgabe: Ein Auszug aus dem 
Hauptwerke mit einem einleitenden Kapitel über das 
Reisen und die hauptsächlichsten Roiserouism in Schwerfen 
und Norwegen von Dr. Yngtar Nielsen in Christiania. 
Mit sahireichen Holzschnitten im Text, einer Ansicht von 
Stockholm und einer aus/uhrlichen Karte. Leipzig, Ferd. 
Hirt d- Sohn. 1H85. tiOH S. in Oct. 
Das ist ein Führer durch das Land der wunderbaren Mitter- 
nachtssonne, wie man ihn nur wünschen kann. Der von seinen 
früheren tropischen Atrikarciseu her wohlbekannte Verfasser 
gefällt lieh hier darin, mehrere Jahre hinter einander, von 
1871 bis 1878, in den skandinavischen Lindern, ausserhalb und 
innerhalb des nordischen Polarkreises zuzubringen, mit den 
Leuten dort sich so vertraut zu machen wie einer der ihrigen, 
und uns nun dafür Land und Leute in ihrem intimsten Wesen 
zu schildern, wie es Keiner vor ihm getban bat Die Sommor- 
und Weiterreisen durch die uubekanntesten Teile des Nord- 
landes /eigen uns dasselbe immer von zwei sich zum richtigen 
Gesamtbilde vereinigenden Gesichtspunkten, zugleich lernen wir 
das kernige, feste, streng sittliche Volk erst recht liebgewinnen 
und hochachten. Wir können uns nicht versagen, wenigstens 
die Ueberschriften der einzelnen Kapitel hierher zu setzen, 
damit wir doch eine Andeutung von dem reichen und inter- 
essanten Inhalt geben: Im Laude der Mitternachtssonne. Von 
der Themse zum Mälarseo. Bei den Parisern des Nordens. 
Der Mitternachtssonne entgegen. Die Mitternachtssonne. Dem 
Polarmeer zu. Am aussersten Ende Kuropas. Norwegens s>us- 
serster Norden. Auf Lofoten. Das fernste Kude Kuropas im 
Wintersturm. Auf dem Eise des Tanaelf. Durch unwirts&me 
Regionen. Hony soit qui mal y peose! Das Land der Lappen. 
Verschiedene Stamme der Lappen. Im Sommer durch Lappfind. 
Winterreise nach Norden. Im Winter bei den Lappen. Ueber 
die Berge im Schneesturm. Norwegens Paradies. Der stolzeste 
Fjord. Die edelste Perle in Norwegens Scbonheitskroue. Nor- 
wegische Saeter. Kreuz- und Querwanderungen. Christiania. 
Alte Blockhäuser in Norwegen. Alto Brauche. Aus vergan- 
genen Jahrhunderten. Die DovreFjelde. Gletscherwanderungen. 
Norwegens wildeste Bergregion. Der Süden von Norwegen. 
Unter sonnenlosem Himmel. Schwedens Seen. Eine Alma Mater 
des Nordens. Schwedens nördliche Provinzen. Im Herzen von 
Skandinavien. Durch Schwedens Süden. Walpurgisnacht auf 
Oeland. Ein Bollwerk der deutschen Hansa. Dazu noch vier 
geschichtliche, natur- und sunts wissenschaftliche Anhange und 
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das Ganse eingeleitet durch eine Schilderung der Hauptreise- 
muten in Schweden und Norwegen von einem eingeborenen 
Skandinavier selber, wahrlich wir wüssten Niemandem, den die 
Reiselust der nordischen Halbinsel zutreibt, ein ausgiebigeres, 
zuverlässigeres und lesenswerteres Reisehandbuch als dies von 
Paul du Chaillu au empfehlen. Die zahlreichen Bilder sind 
höchst anschaulich und charakteristisch ausgewählt; die äussere 
o vorzüglich als möglich. 



Auf Veranlassung des Chefs der Kaiserlichen Admi- 
ralität, v. Caprivi, ist im Verlage von E. S. Mittler dt Sohn, 
Berlin, eine „Anleitung für Marineilrzte zur Beurteilung 
einer yeeundheUsgetnilMenSchiffnferpfleguny" erschie- 
nen, weiche dazu bestimmt ist, als Anhalt bei Wahrnehmung 
der dem Schiffsarzt als Mitglied der Verpflegungskommission 
zugewiesenen Obliegenheiten su dienen. 

Wir entnehmen dem nur SO Pf. kostenden Büchclchcn die 
nachstehende Tabelle, welche eine Uebersicbt der bei der Schiffs- 
Verpflegung in Betracht kommenden Nahrungsmittel hinsichtlich 
ihres Gehaltes an Nährstoffen enthalt: 
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Butler 

Schmalz 
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Uebcr die Zusammensetzung 
tung ii. A , clnss bei aogestren 

als beste zu erachten sei, welche die Eiweissstoffe, Kohlehydrate, 
Fette und Salze annähernd im Verhallniss von 150 , 500, 100 
bezw. 85 enthalt. In beissen Gegenden ist nicht selten das 
Nahrungsbcdürfniss geringer und die Verdauung langsamer; 
unter solchen Umstanden und gleichzeitig bei massiger Arbeit 
— besonders im Hafen — kann eine Kost genügen, welche ao 
Eiweissstoffen. Kohlehydraten, Fetten und Salzen 120, 500, 50 
bezw. 25 Gramm durchschnittlich täglich dem Körper zuführt, 
sofern nämlich diese Kost aus leicht verdaulichen Nahrungs- 
mitteln besteht, deren ausgiebige Verwertung für die Ernährung 



Besondere Aufmerksamkeit ist der richtigen Wahl und Ab- 
wechselung der Nahrungsmittel zu schenken, weil eine und die- 
selbe Kost, wenn längere Zeit ausschliesslich und einseitig ge- 
nossen. Widerwillen erregt, die Verdauung stört und weniger 
gut nährt. Sofern eine genügende Abwechselung in der Zu- 
sammensettung der Speisen nicht gewahrt werden kann, ist eise 
solche wenigstens durch die Zubereitung tbunlichat anzustreben. 

Ferner müssen die jeweiligen Gesuudheitsverbältnisse der 
Schiffsbesatzung in Betracht gezogen werden. Bei herschendem 
Dannkatarrh sind leicht verdauliche, viel Schleim gebende Stoffe 
zu gewahren, stark gesalzenes Fleisch, Hülsenfrüchte, Kohl- 
sorten dagegen auszuschliessen. Empfohlen wird in dieser 
Hinsicht das Hammelfleisch. 

Wenn nach längerem Tropenaufenthalt unter der Besatzung 
Anzeichen von Blutarmut!! oder von Skorbut sich entwickeln, 
oder wenn eine erhebliche Abnahme des durchschnittlichen 
Körpergewichts sich herausstellt, ist für kräftige Ernährung 
durch frischen Proviant bezw. durch leicht verdauliche Präsenea 
Sorge zu tragen. Achnlich ist auch zu verfahren beim Ausbruch 
von Seuchen (Infektionskrankheiten) an Bord , um die Wider- 
standsfähigkeit zu erhöben. 

Bei der Wahl der Kost müssen auch die Temperaturver- 
haltnisse möglichst berücksichtigt werden. In heissen Gegenden 
ist zur Verhütung von Verdauungsstörungen darauf zu achten, 
das s nicht zu viel Fett den Speisen zugesetzt und 
Genau von Salzfleisch nicht eine zu grosse Menge von Wa 
nachgetrunken werde. Bei einer Temperatur von mehr als 
25" 0. im Zwischendeck empfiehlt es sich, die Mannscbaftes 
ihre Mahlzeiten in der Batterie, und auf Schiffen, welche keine 
Batterie haben, bei günstigem Wetter auf Deck einnehmen 
zu lassen. Zeitschrift f. Gesundheitspflege. 

Eine Familienreine von 14 000 Meilen in die Tropen 
und durch die Regionen der Passate ausgeführt und st- 
schildert von Lady Anme Brasseg. Frei übersetzt durch 
Anna Helms. Mit 290 Illustrationen und 7 Karte» 
Leipzig. Ferd. Hirt & Sohn, 1885. 345 S. in Ort. 

Deu Lesern der Weltumsegelung an Bord der ..Sunbeam* 
wird es noch erinnerlich sein, dass man mit Lady Brassey suu 
in bester Gesellschaft und zu den schönsten und intcresaaa- 
testen Punkten der Erde reist. Dieser Charakter ist ebenfalls 
dioscr Fahrt vom Kanal Uber Lissabon nach Madeira und von 
da nach den südlichen westindischen Inseln, Caracas. Jamaics 
und den Bahama-, Bermuda- und Azoren - Inseln aufgedruckt: 
überall sieht und hört man so zu sagen das was „nicht in 
Badcker steht" und wohin nur Leute Jtommen, welche sich in 
so hervorragender Lebensstellung bewegen,, und von »»rief 
Lieb» rnr Menschheit, zur Natur ond Kunst erfüllt sind w« 
Lady Brassey und ihr seemännischer Gemahl, der zugleich me 
Ehre hat, Civil-Lord of the Admiralty des United Kingdom n 
sein. Und wir lernen die Pracht der Tropen und ausser ihr 
die submarine Flora und Fauna der Bahama-Bänke nicht blas 
aus Küstenschilderungen kennen, sondern diese Fahrten, uf 
eigenein Schiffe und in Gesellschaft von Parlamentskollegea 
und sonstigen Freunden und Kunstgenossen unternommen, 
führen uns zugleich ins Innere der bereisten GegenUen (z B. 
quer durch Madeira, Jamaica, S. Miguel und mitten in Trinid»* 
hinein), so dass wir gleichzeitig Gelegenheit haben, mit Half« 
der äusserst zahlreichen, vortrefflichen Illustrationen uns eine 
Vorstellung der durchwanderten Landschaften wie ihrer kul- 
turellen Entwicklung zu machen. Das durchsichtige karaibische 
Meer mit den zahlreichen Wnudern der Tiefe bietet stets neue 
Anregung, wenn auch dus Meer in der Nahe dieser unterseei- 
schen Garten den Reisenden übel genug mitspielte und eia 
mehrtägiger Orkan ihnen die Frcudentage der Seefahrt in 
eben so viel Leidenstagen verwandelte; trotz alledem wurde 
tapfer auf das Ziel, die Bermuda -Gruppe zugebalten und mit 
begreiflichem Stolz konnte der Fahrer darauf hinwoisen, 
das erste in Sicht kommende Feuer gerade voraus 
wurde. 

Sonst bringt die im Uebrigen fliessende Uebcrsetzung wenig 
nautische Einzelheiten: uach den Proben Bahama raccboats= 
Bahama Aiuferboote" statt „YfeUsegler", und den bei der Erklä- 
rung derCykloncn S. 240 gehrauchten „b° auf dem Kumpaas* 
= einem rechten Wiukel, statt .Strien« a Iii", und einigen son- 
stigen Details war das auch wohl das Gcrathensto, denn Lady 
Brassey wird man z. B. nicht dafür verantwortlich machen, 
sie „beim Sturme einst ruhig vor dem Winde" statt ,6« 
Winde* beigelegen habe. 

Die Äussere Ausstattung ist vorzüglich. 



Verschiedenes. 

Brnrkhans' kleines hnrncrsMlnns-lriiknn (vierte 
vollständig umgearbeitete Auflage, mit zahlreichen Ab- 
bildungen und Karten) ist in rascher regelmässiger Folge 
bis znm 10. Heft vorgerückt, womit ein Drittel des erst« 
Bandes, ein Sechstel des ganzen Werkes vorliegt 
Die Umarbeitung erweist sich als eine äusserst sorgsame; 
welche Seite man auch aufschlagen mag, aberall tritt die 
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geworden. 8owohl in Ergänzungen und Zusätzen wie in 
ganz n«uen Artikeln hat der seit Vollendung der dritten 
Auflage bis znr Gegenwart hinzugekommene mannichfaltige 
Wissensstoff Aufnahme und Einordnuug gefunden. Bei- 
spielsweise seien in diesem Betreff genannt von den geo- 
graphischen Artikeln: Afghanistan, Abessinien, Aegypten, 
Annam, ferner, als für Deutschlands Kolonialpolitik wichtig: 
Aagra Pequena, Australien, Biafrakai, Bancakflste; von 
den biographischen Artikeln: Bismarck, Beaconsfield, 
Bonaparte, Battenberg; ebenso wurden die andern Fächer, 
namentlich Naturwissenschaften. Technik und Landwirt- 
schaft, mit einer Fülle des Neuen und Neuesten vermehrt. 
An Illustrationen bringen die vorliegenden zehn Hefte: 
3 in Chromodnu-k ausgeführte Bildertafcln (Giftpflanzen, 
Flaggen der wichtigsten Staaten), 16 andere Bildertafeln 
(Architektonische Stilarten, Blatt und Blute, Dampfkessel, 
Dampfmaschinen, Feldfruchte, Fische, Geroüsearteu, Bassen, 
der liausthiere), eine Karte von Afrika sowie eine Karte 
von Australien und Polynesien, beide farbig gedruckt 
Kurz, man kann wol sagen, so Vieles, Gutes und Nütz- 
liches zn so geringem Preis (25 Pfennig pro Heft) dürfte 
dem Publikum noch niemals geboten worden sein. 

Die Verhandlausen mit lUllaiid wegen Regelung der 
Ueisfsekerel sind wenigstens zu einem vorläufigen Ab- 
schluss gelangt. Im landwirtschaftlichen Ministerium zu 
Berlin sind endlich die Grundzüge zu einer Ucbereinkunft 
zwischeu den deutschen Rheinuferstaaten, der Schweiz und 
Holland , betr. den Schutz der Lachsfischerei auf dem 
Rhein und seinen Nebenflüssen, von den Vertretern der 
genannten Staaten unterzeichnet worden. Der definitive 
Äbschluss des Vertrages wird freilich erst geschehen, 
nachdem die vorläufigen Abmachungen die Zustimmung 
der Landesvertretungen erhalten haben. 

Die Zahl der Eisberge Im Atlaalic und ihre grosse 
Ausbreitung in ostwestlicher Richtung ist in diesem Jahre 
besonders auffällig, und die wahrscheinliche Veranlassung 
der heurigen starken Temperatursprünge in Europa. Kinc 
neue transatiantiscJie Monatsschrift „Tke International 
Satliral lagaslne' hat es sich zur dankenswerten Aufgabe 
gestellt, die Eisbcricbte in ihrer Expedition zu sammeln, 
und von Tag zu Tage herauszugeben; wir erhielten schon 
eine Anzahl von Streifen mit Berichten über je 10 — 12 
Tage, aus denen allerdings hervorgeht, dass das Eis 
dieses Jahr in Längengraden angetroffen wird, an 
welchen es bislang wol nie beobachtet ist, beispielsweise 
34 % W. In den vierziger Graden wird es fast jeden Tag 
angetroffen. Auf die gedachte Monatsschrift kommen wir 
nächstens besonders zurück. 

Das jüngst vor Portland unter Adiniral Hornby ver- 
sammelte Kanslgesehwader besteht ans 1> grossen Schiffen, 
nämlich dem 

Agincourt, Fünfmaster 17 Kan. 10 69t» Tons, 1350 P. K. 

Devastation, Thurmschi ff, . 
Hecla, Torpedodepotschiff, 
Hercules, Dreimaster, ... 
Lord Warden, Dreimaster. . . 18 „ 7840 
Minotaur, Fünfmaster, .... 17 ,. 10 (590 
Polyphemua, Zwillingscbraub. 
Torpedo-Kammboot v. Stahl 

Repulse, Dreimaster, . Vi 

Sultan, „ 12 

9 Schiffe mit zusammen 98 Geschützen, 71 790 Tons, 
14 960 P. K. ungerechnet eine Anzahl von Kanonenbooten 
und Torpedoscbiffcn, welche schon vorher auf der Binnen- 
rhede von Portland exercirt hatten, und jeden Augenblick 
mit dem Geschwader in See zu gehen sich bereit hielten. 
Es geht nach der Bantry Bai in Irland, nm dort mit 
anderen Schiffen sich zu vereinigen und dann gemeinsame 
Uebungen anzustellen. Da man mit dieser Entfaltung 
schwerlich fremden Mächten etwas Neues bringen kann, 
so soll diese Ansammlung von Schiffen wol mehr die ein- 
heimische Presse Uber die Leistungsfähigkeit Englands zur 
See beruhigen. Das Geschwader tritt aber doch recht 
spat zusammen, nachdem die akute Kriegsgefahr längst 
vorUber ist, und Reserven sind nirgends angedeutet 1 



4 „ 9J3o 
4 mastig, 6440 
14 Kan., 8680 



800 
1760 
1-201 > 
1000 
1S50 



2640 
6130 



5500 
800 
1200 



Der Seamllkrevaer „traft*", welcher bekanntlich 
während der jüngsten englisch - russischen Wirron von 
der englischen Regierung der Cunard- Linie aligekauft 
wurde, um in einen Schnellkreuzer verwandelt zn werden, 
macht jetzt als Flagscbiff des Admiral Hopkins die Ge- 
schwaderübungen in der Bantry Bai mit durch. Er fahrt 
ausser einige Gatlingkanonen 4 Vavasseur und C 64pfün- 
dige Vordcrladergeschütze , und hat 8 Dampfbarkassen 
von grosser Geschwindigkeit an Deck, welche auch als 
Torpedoboote dienen können. 



Am Sonntag den 14. Juni 
landete die bisher grösstc Zahl von Auswanderern in Castle- 
Garden, welche im Jahre 1885 bisher in Newyork ange- 
kommen sind. Es landeten im Ganzen 3813 Personen, 
und zwar in folgenden Schiffen: .Donau" 845, „Ems 4- 956, 
„State of Pennsylvania" 187. „California" 546, „ Geiser" 379, 
„Eidam" 135, „Adriatic" 765 d. h. in den zwei Schiffen des 
Norddeutschen Lloyd 1801 und in den fünf andern eng- 
lischen, amerikanischen und holländischen Schiffen 2012 
Personen. 

Der Whlle-Star-tamafer „Serrla" dampfte am Samstag 
den 13. Juni um 5 Uhr Morgens mit 300 Passagieren 
von Newyork weg, lief aber um 8 Uhr schon auf Grund 
in Geducj 's Channel; 4 Schlepper hatten lOstündige Arbeit 
ihn wieder flott zu machen 

Die Strafe für anbefagtea Seefischfao; hat jetzt zwei 
englische Treibnetzfischer ereilt. Am 3. und am 0. Juni 
d. J. hatten, wie so oft schon, wieder 2 englische Fischer- 
flotten von je 150 bis 200 Fahrzeugen hart am Südwall 
gefischt unter Anführung eines Leitschiffs, welches auf 
Wache ostwärts voraus stationirt war. Sobald als dieses 
verdächtigen Rauch aus der Jade sich nähern sah, sig- 
nalisirtc es seinen Freunden und konnten sich alle auf 
tiefes Wasscs retten, bevor die „Pommerania" beranschoss, 
bis auf 2 Fahrzeuge, welche von dem deutschen Kanonen- 
boot samnit ihrem Fangnetz und Raube nach Wilhelms- 
haven binnen gebracht wurden. Dort und in Aurich ist 
ihnen sodann der Process gemacht, und sind am 86. Juni 
die Kapitaine trotz ihres Ableugnen», dass sie gewusst 
hätten etwas Unerlaubtes getan zu haben, zu je C Wochen 
Gefängnis, Zahlung der Kosten und Entziehung der Fang- 
geräte verurteilt. Mannschaften und Schiffe waren schon 
früher freigegeben. Ob das doppelte Beispiel helfen wird, 
nachdem die erste Beschlagnahme vom 3. Juni lediglich 
zu eiuer Wiederholung am 6. Juni geführt hatte, bleibt 
abzuwarten; es würden dann natürlich strengere Strafen 
einzutreten haben , auch schon zur Sühnung der Rachcver- 
suche an unschuldigen ostfriesischen Angcltischern. welchen 
englische Fischer grosse Stükc ihrer Wanten abgeschnitten 
und cutfuhrt haben. 

Der Saes-Kanal verstopft. Volle 14 Tage lang ist die 
Suez-Kanal-Fahrt völlig unterbrochen gewesen durch das 
Sinken eines von einem durchfahrenden Schiffe angerann- 
ten Baggers. Infolge davon haben 110 Schiffe aller Art, 
Post-. Passagier- und Güterdampfer, mit einem Ladege- 
wicht von 350 000 Tons ihre Fahrt anhalten müssen, bis nach 
vergeblichen Spreng- und Wegräumungsversuchen man zu 
dem verzweifelten Mittel griff, um den Bagger herum eine 
ganze Bucht des Kanals neu auszuheben, und so im Bogen das 
Hindernis zu umfahren. Das Ereignis, welches im Kriegs- 
fall zu einem viel bedeutsameren hätte werdeu können, 
ist bezeichnend für die zarte Bescha flejilieil dinsAR Ver- 
kehrsweges , welcher selbst ein zweiter nebenlaufendcr 
Kanal, wie er längst vorgeschlagen ist, nicht gründlich 
and vollständig abhelfen würde. 

Der so eben erschienene am 15. Juni geschlossene 
fünfte Nachtrag zum Register des Germanischen I.Ujrt ent- 
hält 23 Berichte über neu aufgenommene, bezw. nen 
klassifizirte Schiffe, welche dem Register pro 1885 hin- 
zuzufügen sind; ferner 106 Berichte Ober Veränderungen 
und Korrekturen, welche die bereits im Register pro 18.85 
enthaltenen Schiffe betreffen; sodann 21 Berichte über 
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Schiffe, welche dem Anhange zum Register pro 1865 hin- 
xnzufugen sind; endlich 7 Berichte über Verandeningen 
und Korrekturen, welche die im Anhange zum Register 
pro 1885 bereits enthaltenen Schiffe betreffen. 

Die Beirhx«alnratUa für den ostasiatischen und 
australischen Dampferdienst ist jetzt dem Norddeutschen 
Lloyd in Bremen fest übertragen, und derselbe verpflichtet, 
mit den Schiffen dieser Linien Vlissingcn anzulaufen. 
Auch ist der Lloyd verpflichtet, im Falle einer Mobil- 
machung der Marine die Dampfer dieser Linien gegen 
entsprechende Vergütung dem Reiche zum Eigentum zu 
überlassen, sowie auch die AblOsungsmannschaften, Waffen, 
Munition, AusrOslungsgegensläude und Proviant für die im 
Ausland befindlichen deutschen Kriegsschiffe zu befördern. 

Afrika. Der dunkle Erdteil Im Mehle unterer feil. 

Von A. t>. Schweiger -LerckcnfeUl. Mit 300 Illustrationen 
hervorragender Künstler, 18 colorirten Karten etc. (In 
30 Lieferungen a 30 Kr. = 60 Pf. = 80 Cts. = 36 
Kop.) A. Hartlcben's Verlag in Wien. Von diesem Werke 
liegen nun weitere sechs Lieferungen (13 bis 18) vor, 
welche den sogenannten „ägyptischeu Sudan", Abessinien, 
Aegypten und einen Teil des Saharagebietes umfassen. 
Mit Ausnahme des letzteren , sind es lauter Territorien, 
welche, neben dem Congogcbiete, dermalen zu den actucll- 
sten des afrikanischen Erdteiles zahlen. Dieser Actua- 
litat entsprechend, entrollt der Verfasser ausfuhrliche 
Schilderungen von der religiös -socialen Bewegung unter 
der Aegide des „Mabdi" Mohammed Achmed von Dongola, 
von den Verhältnissen in Abessinien und den europäischen 
Besitzerwerbungen an der Küste des roten Meeres und 
ausserhalb der Strasse von Bub el Mandeb. Die nicht sehr 
rosigen Mittheilungen über Obok, Assab, Zulah, Beilul — 
neuerdings vielgenannte Punkte — dürften in weitesten 
Kreisen Interesse erregen. In den Schilderungen Aegyp- 



tens, zumal der Chalifenstadt Kairo, entrollt sich ein farben- 
I prächtiges Stück Orient, und man erkennt unschwer, dass 
der Autor hier in seinem eigentlichen Elemente sich befindet 
und seine auf persönlichen Erfahrungen beruhende Local- 
kenntniss in umfassender und interessanter Weise ver- 
wertet. Vielleicht nicht minder wertvoll ist das geogra- 
phische Bild von der Sahara, von dem so viele irrtüm- 
liche Vorstellungen im Schwange sind. Die Darstellung 
ist fesselnd und lichtvoll; in knapper Form wird vorzüg- 
liche Orientirung über die merkwürdigen Verhältnisse in 
der grossen afrikanischen Wüste geboten. Besondere Beach- 
tung verdient die Abhandlung über das „Saharameer*, d. 
h. über das Inundations-Projekt der algerisch-tunesischen 
I Schottdepression, welches nach des Verfassers Ansicht 
indess techuisch fast unausführbar ist und wirtschaftlich 
keinen Nutzen versprechen würde. (?) Karten und Bilder 
unterstützen den Text der vorliegenden sechs neuen Liefe- 
rungen in sehr instruktiver Weise. 

Icker leer aach JUrderuel. Wie sehr wir in No. 10 
u. Bl. im Recht waren, Badereiscudcn zu empfehlen, die 
übertriebenen Anpreisungen dieser Route für das zu nehmen 
was sie wert sind, beweist ein Eingesandt der „Ostfrie- 
siseben Zeitung" vom 3. Juli c Demzufolge „hatten die 
Passagiere, die am 30. Juni mit dem Dampfschiffe „Vic- 
toria" von Leer nach Nordcrnei fahren wollten, dass 
; zweifelhafte Vergnügen, von Leer zwar abzufahren, aber 
am Abend desselben Tages dortbin zurückkehren zu 
müssen, ohne Nordernei erreicht zu haben t Am 1. Juli 
I früh um 7 Uhr fuhr die ..Victoria" mit ihren Retour- 
passagieren aufs Neue wieder von Leer ab — platt- 
1 massig sollte sie um 11 Uhr Vm. fahren — , so dass 
i die Reisenden, die mit dem lO'/j-Chr-Zng ankamen, um 
1 mit dem 11 -Uhr-Dampfer weiterzufahren, bitter getäuscht 
j wurden, da eine Weiterbeförderung (per Dampfschiff) far 
I den Tag ausgeschlossen war." 
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Bremerhaven, lirgemelster Saidtitrasse 72, 
Mechanisch- nautisches Institut, 

Obernimmt die komplete Aiaafirf Intimer von Schiffen 
mit sftmmtlichen zur Navigation erforderlichen Instrumenten, 
Apparaten, Seekarten und Büchern, sowie das Kompensiren der 
Kompaste auf eisernen Schiffen. 

Verlag von F. A. Brockhaa« in Leipzig. 

Soeben erschien: 

Durch Massai-L.an.d. 
Forschungsreise in Ostafrika 

zu den Schneeberjjen und wilden Stammen zwischen 
dem Kilima-Ndjaro und Victoria-Njansa in den 
Jahren 1883 und 1884 von 
Joseph Thomson. 

Ans dem Englischen von W. r. Frieden. 
Mit 62 Abbildungen und 2 Karten. 8. Geh. 15 A Geb. 17 M 

Joseph Thomson bat als der erste Europäer das von raub- 
und mordsüchtigen Volksstämmen bewohnte Massai • Land in 
seiner ganzen Länge durchreist und dadurch ein geologisch 
wie commerciell höchst wichtiges Stück Innerafrikas unserer 
Kenntnis» erschlossen. Die frisch und anziehend geschriebene 
Schilderung dieser Reise, mit Abbildungen und Karten reich 
illustrirt, reiht sich den werthvollsten Werken an, welche die 
Aufhellung des dunkeln Weltteils für die europäischen Nationen 
vermitteln. 



Nach Nordernei gelangt man aru sichersten und bequem- 
sten mit der Eisenbahn über Norden und vermittelst halb- 
sUindiKer Dampferfahrt aber das Watt. Man riakirt dabei keine 
langwieriiro oder HMlrmigche Seefahrt von 5 — l'i Stunden Dann, 
kein Kertlaufen auf dem Watt, und die kuree Waaserfakrt 
«wischen Norddeich und der Insel, die *u dreiviertel rocht 
eigentliche Wattfahrt in schlichtem W«uwer iut, laest es nicht 
«ir Seekrankheit kommen. Die iwtl Dampfer »1er „Norder 
I) am y> f s e h i fTu h r t sg e s o 1 1 s c haft" Kind nach den uuueaten Grund- 
Hiltiten gebaut beew. umgebaut, bequem eingerichtet und laufen 
ruhig und geraiinchlo« durchs Warner. Durchgehende Billett 
auch für daa Gepäck an allen 



Chemische Tinten 



•ef-jrt !SmL im ITt 



gleich 9M hrnnt****, 



Tintenfass als TintenfabnL 

Neuheit! 



von Dr. PITSCHKE in Bonn a. Rh. 

BcXte Kts*m~Q*ilvul*ntm, **>m KnU, Tinten/Ammer m*M Kektem « 

Qener ml ■ Poetnmt in Jt" \tn *< >mmf JtcA^M 
tmei- m. Tetegr. - Aemtem nun iHemmt- 
yveVoawJs ftitpfrjAl**, & KUo für 75 Liter 
U Mark, & Pärchen 1 Liter «0 ffj/, t 
conmirirte ffO pfg. Alt* Sorten fmeb. 
TieUem : mim reffe«, blaNc, prOne, rlol., 
ffmlbm u. 0. *r« m Päekthen für i Liter 
M*. j.to, ä TAter 70 Pf. Schwarme 
%u viot. Copirtinte A Uler Mx. 1. 20. 



WtrtirrverkHufern Hnlxitt. 



aU* Timteneeete» , reihe. Mm«, yrs>m» 
B<k*rnrt«, riet. Tinte m. e. mr. rat f 
ftuhetane reicht mr 32 — IS mm 
dem Tinten f oeere. — Apparat für jm mim* 
Sorte Mk. l- So, Bmi Hmeng mm & Sortmm 
a Mk. /. tO. Vermtminn-j y r ifrn Kmmm* 
= vitrhmr, Sendung Jr» Hetmftm. 



Germanischer Lloyd. 

Deutseh« Gewellaehait zur Claaaltlclrung von Schilfen. 

Central -Bureau: Berlin W, LüUow-Strasse 05. 

Schiffbanraeister Friedrich SohOler, General-Director. 
Schiffbaumeister C H. Krau» in Kiel, Technischer Director. 
Dia Gesellschaft baabaiohtigt In deutschen und ausserduuuehon Hafonplätzon, wo sie aar Zeit noch 
nicht vertreten iat, Agenten oder Baaiobtiger au ernennen, und nimmt daa Central - Bureau besüglioh» 
Bewerbungen am diese Btenen entgegen. 

V«l«« toh H. W. Silamon In Bttmn. Dnick tob Aag. Mejrer 4 Oieckmana. 
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R< ■ lijfirt und herauagetreben 
W. von Freaden, bonn, Thomastrass« ». 

T f 1 1 u im m . tsreties : 

Früdm Bann, 

Sias 

Html Alterwsll 28 Hsmbarg. 

Vi ru»- eou II. W. Silomon in Bremen 
IX* ericheint jeden Uro Sonntag 

Bestellungen auf die .llanma- nehmen alle 
Buchhandlungen, tywi« alle Portanitrr and Zei- 
tangseipeditioncn entgelten, desgl. die Hedaktion 
in Bonn, Th<>maalra»e », die Verlagihandluug 
la Bremen, Ubernetrasee 44 und dl* Druckerei 
tu Hamburg, Alterwall MV Sendungen Ml dir 
Kedakliun oder Expedition worden an deu letzt- 
genannten drei Stellen angenommen. Abonne- 
ment jederzeit, früher«' Summern werden nach- 
geliefert. 
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Abonnamentapreia : 

vierteljährlich für Hamburg 2'/, JL, 
für auswart* 3 M as 4 ah. Sterl. 
Einzelne Nummern 60 y, - •: d. 

Wegen Inserate, welche mit 8S Jt die 
PsUtsell* oder deren Baum berechnet werden, 
beliebe m*u eich au die Yerlagshaudlung in Bre- 
men oder die Kapedition in liamburg oder die 
Rodakliou In Bonn tu wenden. 

Frühere, kamplele. gabaadsns Jahr- 
gange*. 1172. 1874. 1976, 1877, 1878, 1879, 1880 
1881. 1681. 1883. 1884 sind durch all« Buch 
hsadleegso. sowie durch du Redektien, dia 
Druckerei und die Vsrlsgshsndlung tu baiiah ta. 
Preis .KS: fUr letitea aad vorlauten 
Jshrgsag Ji t. 
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Dir Beförderung de« Petroleum* aus den ErdOlgegvudeti 
IVnnsylvuniena nach der Meeresküste. 

Die Anmusterungen von Vollmatrosen und unbefahrenen Schifla- 
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lieber Dampfkesselbetrieb. 

Von Herrn R. Zieae. 
Die von Jahr zu Jahr steigende Anzahl der Dampf- 
kessclanlagcn für industrielle and sonstige Zwecke wird 
in nicht zu ferner Zeit wahrscheinlich manche Fragen in 
Bezug auf grössere Ockonomie und Sicherheit des Kessel- 
betriebes hervorrufen. Fragen, welche in industriell höher 
entwickelten Ländern, z. B. England und Deutschland, 
bereits seit Jahren durchgreifende Diskussion erfahren und 
einer mehr oder minder befriedigenden Lösnng entgegen- 
gefahrt worden sind, werden auch in weniger entwickelten 
Ländern wie z. B. Russland zum Austrage gebracht werden 
müssen. 

In der vorliegenden Arbeit wünsche ich nun nicht 
auf die Seite dieser Fragen naher einzugehen , welche 
sich auf Kesselbeaufsichtigung und Inspektion des Betriebes, 
sei es von Seiten des Staates oder gegenseitiger Kevisions- 
timl Versicherungsvereine, bezieht, sondern möchte nur 
einer technischen Seite des Betriebes die Aufmerksamkeit 
zulenken. 

So wertvoll, ja unumgänglich notwendig ich auch bei 
steigendem Kesselbetricbe die Schaffung derartiger Beauf- 
sictatigungs-Iostitutioneii halte, so liegt doch dieser Punkt 
ausserhalb der Grenzen meiner heutigen Betrachtungen 
und berühre ich denselben nur ganz vorübergehend , in 
der Hoffnung, dass er einmal zu späteren eingehenderen 
Diskussionen Veranlassung geben möge. Ich will daher 
jetzt nur einige für sich selbst sprechende statistische 



Daten über Kesselexplosionen der letzten Jahre anfahren 
und gleichzeitig, hierauf gestutzt, einige der vagen Hypo- 
thesen über die Entstehung derartiger Unglücksfälle kurz 
wicderlegen. 

Von Kesseln, keiner Kontrole unterworfen, cxplodirten 
in England unter r>0n je einer. Von Kesseln, der Revision 
von Krons-Bauinspektoren unterworfen, cxplodirten in 
I'reussen unter H»00 je einer. Von Kesseln unter Vereins- 
kontrole, ausgeübt von praktischen Maschinentechnikern, 
cxplodirten jedoch in England unter 10,000 nur einer. 

Für Jeden, der die während der letzten Jahre in 
England und Deutschland erscheinende Statistik der Kesscl- 
oxplosioncn mit einiger Aufmerksamkeit verfolgt hat, ist 
es klar, dass die Ursache dieser Explosionen besonders 
in 3 Umständen zu suchen ist: 

1. in fehlerhafter Konstruktion, liederlicher Arbeit 
oder schlechtem Material, 2. in Altersschwäche, d. h. 
allmäliger innerer und äusserer Abnützung, welche wegen 
Mangel an genügender Beaufsichtigung nicht entdeckt 
wurde, 3. in fahrlässiger, untüchtiger Bedienung; und 
zwar verhalten sich die Anzahl der durch die Ursachen 
1 — 3 herbeigeführten Explosionen zn einander, annähernd, 
wie 5:6:10, so dass also fehlerhafte Konstruktion den 
geringsten, nachlässige Bedienung und Unkenntnis den 
grössten, ja doppelt so grossen Prozentsatz aller Un- 
glücksfalle herbeiführt. Die früher üblichen Hypothesen 
über die Entstehung von Kesselexplosionen durch deu 
Sphäroid.il-Zustitnd des Wassers, durch Siedeverzug oder 
Knullgasbildung, finden vor der klaren Statistik der That- 
sacheu keine Gnade: sie sind aus den Versuchen der 
Physiker am Experimentirtiscb entstanden, ohne jedoch 
jemals mit den Resultaten des praktischen Kesselbetricbes 
im Eiuklang gestanden zu haben Solche Behauptungen 
können im Gegenteil nur dazu beitragen Unglück herbei- 
zufuhren, da sie geeignet sind die Umsicht des Bctriebs- 
personales einzuschläfern und die Bequemlichkeit desselben 
zu bestärken, wenn sich dasselbe sagen muss, dass trotz 
aller Vorsicht eine Explosion des Kessels aus anerklär- 
lichen Gründen doch jeder Zeit eintreten kann. Eino 
Explosion kann nur stattfinden , wenn irgend eine Stelle 
der Kesselwände, sei es in Folge Material-, Konstruktions- 
oder Betriebsfehler nicht im Stande ist dem Dampidrucke 
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zu widerstehen. Ks bildet «ich dann an dieser Stelle 
ein Riss, der, wenn sofort durch stärkeres Material an 
weiterer Verbreitung gehindert, nur ein stellenweises Aus- 
strömen des Dampfes resp. Wassers veranlasst. Derartige 
Beschädigungen sind meistens nicht so gefährlich and 
können eigentlich nicht als Explosionen bezeichnet werden. 
Ist jedoch das, dem anfänglichen Riss zun&chstl legende 
Material nicht imstande eine weitere Ausdehnung des- 
selben zu hemmen, so wird sich derselbe blitzschnell Ober 
die schwächsten Thcile des Kessels erweitern und nun 
tritt eine plötzliche allgemeine Druckentlastung des im 
Kessel enthaltenen Dampfes und Wassers und hiemit eine 
momentane enorme Dampfcntwickclung ein, welche auch 
als die perkussive Kraft des Dampfes bezeichnet wird. 
Welche Kraft durch eine solche plötzliche Verdampfung 
in Folge momentaner Drnckentlastung entwickelt werdcu 
kann, zeigt am Besten ein Beispiel: 1 Klg Wasser bei 
lAtm. Spannung besitzt ca. 100 Cal.*) Flüssigkeitswftrme, 
bei 5 Atm. ca. 150 Cal. Bei plötzlicher Druckentlastung 
giebt demnach in solchem Falle jedes Kg Wasser 50 Cal., 
jedes Kg Dampf ca. 15 Cal. ab (652—637) demgemäss 
bei einem Kesselinhalt von 15 000 Kg Wasser und 75 Kg 
Dampf, eine gesamte Wärmemenge von ca. 751 000 Cal. 
und ist dieses gleich einer Arbeitsmenge von 751 000 X 
424 = 318 424 000 Mtkg., welche genagen würde, den 
angenommenen Kessel mit sammt seinem Wasser, zusammen 
35 Tons, auf eine Höhe von ca. 10 000 Mtr. (d. h. 
Ober den höchsten Berg der Erde) zu schleudern. 

Es ist hieraus wohl ersichtlich, dass die Wirkungen, 
selbst der schrecklichsten Kesselexplosionen sehr wol 
durch die plötzliche Druckentlastung erklärt werden können, 
ohne das man nötig hätte auf allerlei fabelhafte Hypo- 
thesen zurttkzugreifen. 

Jen erlaube mir, in dieser Beziehung auf ein unlängst 
erschienenes Werk von C. Busley, kaiserl. Marine-Ingenieur 
in Kiel „Die Scbiffsmaschine" hinzuweisen. Sie finden 
in diesem Werke unter anderm auch diesen Umstand in 
ganz Torzoglicher Weise klar gelegt. 

Ich wende mich jetzt zu der mehr technischen Suite 
meines Themas, und nehme als Unterabteilung desselben: 
„Feuerung für Dampfkessel. Das Brennmaterial und dessen 
Verbrennung". 

Jedes Brennmaterial besteht aus einer Vereinigung 
gewisser chemischer Elemente, welche in Verbindung mit 
Sauerstoff Wärme erzeugen können. Jedes dieser Elemente 
braucht zur vollständigen Verbrennung und zur Hervor- 
bringung der grössten Wärme eino genau bestimmte Menge 
Sauerstoff. Brennmaterial existirt bekanntlich sowol in 
festem, flüssigem wie gasförmigem Zustande, jedoch 
soll hier vorläufig nur das erstere, und darunter beson- 
ders die Steinkohle, in Betracht gezogen werden. 

Mittelgute Steinkohle, besteht aus ca. 00 % Kohlen- 
stoff, 5 % Wasserstoff und 5 c /o Sauerstoff. 

Wird ein kleines Stock Kohle in atm Luft erwärmt, 
sagen wir, z. H, durch einen elektrischen Strom, so wird 
sich bei einer gewissen Minimaltempcratur der Kohlen- 
stoff der Kohle mit dem Sauerstoff der Luft unter Flain- 
menerscheinnng xu Kohlensäure verbinden. Diese Tempe- 
ratur wird für jedes Stückchen gleicbgearteter Kohle 
stets dieselbe sein und wird die Entzündungstemperatur 
genannt. Est ist demnach klar, dass alle Wärme, welche 
dazu benutzt werden muss, das Brennmaterial bis zur Ent- 
zündungstemperatur zu erhitzen, vollständig verloren geht 
in Bezug auf Erwärmung eines ausserhalb liegenden Kör- 
pers. Bei der Entzündung in der Feuerung eines Kessels 
verbrennt daher ein gewisser Teil der Kohle nur zu dem 
Zwecke, um die Temperatur des nachgeworfenen frischen 
Brennmaterials bis zur Entzündung zu erhöben und bringt 
daher keinen direkten Nutzen zur Erwärmung des Kessel- 
wassers. 



•) Aom. der Red. Unter Calorie — Wärmeeinheit — ver- 
steht man diejenige Wunnemenge, welche erforderlich ist, am 
die Temperatur von 1 Kg Wasser von 0" auf 1» zu erhöben. 



Auf diesem Umstände basirt einer der grossen Vor- 
teile des Gas -Regenerativ -Ofens. Bei diesem wird das 
Brennmaterial in dem Regenerator bis nahe an die Ent- 
zündungstemperatur angewärmt und kann dann beim Ein- 
tritt in die Feuerung den vollen caloriseben Effekt nutz- 
bar entwickeln. 

Gasförmiges und flüssiges Brennmaterial hat meist 
eine sehr niedrig liegende Entzündungstemperatur und 
kann daher seinen Heizeffekt in guter Weise zur Geltung 
bringen. Dieses mag wol der Grund sein für die mit 
derartigem Material erreichten günstigen Resultate. 

Bei der Verbrennung in einer gewöhnlichen Kessel- 
feuerung verbindet sich, ganz analog wie im vorhergehen- 
den geschildert, der Sauerstoff der atmosphärischen Lnft 
mit dem Kohlenstoff des Brennmaterials, während der 
Stickstoff, welcher ca. */* des gesamten Luftquantums 
ausmacht, unverbrennbar bleibt, jedoch ebenfalls bis zur 
gleichen Temperatur angewärmt wird, und so ein gewisses 
Quantum Wärme absorbirt. welches sonst zur Erhöbung 
der Verbrcnnungs-Temperatnr verwendet werden könnte. 

Auch in dieser Beziehung ist der Regenerativ -Ofen 
als das Vorbild einer richtigen Feuerungsaulage zu be- 
trachten, da in demselben die dem Brennmaterial zuge- 
fübrtc Luft vorgewärmt und so die Eniicderung der Tem- 
peratur in der Feuerung durch die grosse Menge des zu 
erwannenden Stickstoffes vermieden wird. 

Es handelt sich bei der Kesselfeuerung natürlich 
| nicht darum eine grosse und concentrirte Hitze zu erzeugen, 
I wie dieses z. B. bei dem Schmelzofen mit erwärmter 
Luftzuführung der Fall ist. Eine solche Wirkungsweise 
würde nur das Kesselmatcrial angreifen und eine locale. 
daher sehr ungünstige Verdampfung herbeiführen, sondern 
die Absicht geht dahin, die gesamte im Brennmaterial 
enthaltene Wärmemenge so ökonomisch und gleichmässig 
wie möglich zu entwickeln nnd zu verwerten, desshalb ist 
gerade die Art und Weise der Zuführung der nötigen 
Luft, bei der Konstruktion von Kessel und Feuerongsao- 
lagen von der grössten Wichtigkeit nnd wül ich jetzt aal 
diesen Punkt in einer zweiten Unterabteilung „Die \,nh- 
; Zuführung" näher eingehen. (Schlau* folgt 


Die Beförderung des Petroleums auf den Erdölgegen- 
den Penney I van lens nach der Meeresküste. 

Die eigentliche Förderung des Petroleums in Kord- 
amerika schreibt sich her vom Jahre 1H59. Vorher 
hatte man wol schon an verschiedenen Stellen im Norden 
des Alleghani Gebirges, zwischen dem Ontario und Erie-See 
und diesem Gebirge, in Kanada, Newyork, Pennsylvanien, 
Ohio, Virginien bis in Kentucky hinein brennbares Oel 
erbobrt oder frei aufsteigend gefunden, aber alle Versuche 
dasselbe in grösseren Massen zu gewinnen und in den 
Handel zu bringen waren misslnugen. In jenem Jahre 
am 12, Aug. 1859 schloss man aber bei dem Versuch, 
in der Nähe von Titusrille im nordwestlichen Pennsylva- 
nien einen artesischen Brunnen zu graben, in einer Tiefe 
von 22 Meter eine Oelqnelle anf. welche während 4 Wochen 
täglich 4—5000 Liter Erdöl lieferte. Das Ereignis war 
so grossartig und die Aussichten so verlockend, da*i 

I binnen kurzer Zeit Tausendc von unternehmungslustigen 

I Amerikanern dort zusammenströmten und mit der diesem 
Volke eigentümlichen Energie und Anstelligkeit trotz 

, aller sich cutgegcntürinenden Schwierigkeiten — Mangel 
an Apparaten, Fässern und sonstigen Behältern, Absatz - 

. wegen, Verbindungen im Lande und nach der Küste — 
in wenig Jahren die Petroleumindustrie zu der drittwich- 

i tigsten der Vereinigten Staaten erhoben, und zum Wohle 
der ganzen Welt und namentlich der geringem Klassen 
durch Angebot eines so billigen als wirksamen Lencbt- 
matcrials nicht wenig beitrugen. Wie die Förderung stieg, 
ergiebt am deutlichsten folgende Uebersicht, laut welcher 
im Jahre 1859... 82 000 BarrelB, 1860. .. 500 00O B.. 
1861. . .2 113 600 B, 1865... 3 497 712 B. , 1870... 

; 6 500 000 B. t 1872... C 864 000 B., hauptsächlich aas 

1 Pennsylvanien stammend, in den Handel kamen. 
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Die Oelgegend Pennsylvaniens bildet ein ziemlich 
regelmässiges Rechteck von etwa 160 Sm Lange und 33 Sm 
Breite, das sich mit seiner Längsseite parallel dem süd- 
östlichen Ufer des Erie-Sees in einer mittlem Entfernung 
von 45 Sm. von demselben erstreckt. Die nordöstliche 
Ecke dieses Hechtecks liegt dem Ocean in der Richtung 
Aber Newyork am nächsten, ist aber selbst hier noch 
170 Sm von ihm entfernt. Ebensoweit oder etwas weiter 
entfernt liegen Philadelphia und Baltimore, wahrend die 
Hanpthandelsplätze am Erie-See, Clevcland nnd Buffalo 
120 bezw. 70 Sm und Pittsbnrgh von der südöstlichen 
Ecke des Rechtecks nnr wenig entfernt liegt Da alle 
diese Platze die nächsten Hauptabnehmer des Oels sind, 
«o galt es, das Oel auf die möglichst schnelle, sichere 
und billige Weise nach denselben hinzuschaffen. Im Juni 
1862 zählte man bei Titusville schon 500 Oelbrunnen 
mit einem täglichen Ertrage von etwa 6»00 Barrels, welche 
dort an den Quellen noch 6—4 g kosteten, bis die Preise 
nach Aufscbliessung vieler neuer Oelgegenden nuh und 
fern weit billiger wurden. 

Der Transport der Oelmassen war damals die schwie- 
rigste Frage. Es wurden Wege, Chausseen, Eisenbahnen 
pebaut, auch Kanäle angelegt, aber allo diese Beförderungs- 
mittel genügten nicht, die atlantischen Märkte stetig und 
genügend zu versehen. Die ursprünglichen Barrels waren 
von Eichenholz mit eisernen Bändern, wie sie auch jetzt 
noch zum Transport Ober See in Gebrauch sind, welche 
Brutto 160—190 Kl wiegen und ca. 180—190 Liter 
hielten. Bald darauf benutzte man Wagen mit sog. Tanks 
»der festen Kasten von Eisen oder Eichenholz von etwa 
'»000 Liter, die auch auf Kanälen und Flüssen schwimmen 
tonnten, und dann in Schiffen von 130, 22 nnd 16 Fuss 
untergebracht wurden. Im Jahre 1871 ersetzte man die 
h<i]iernen Kasten durch eiserne von doppelter bis drei- 
facher Grösse, nnd wurden statt der rechteckigen Kasten 
auch cyündrische von 24' Lange und 5'/» Fuss Durch- 
messt- benutzt. 

Endlich cntschloss man sich zur Kohrcnleitung und 
d»> ist jetzt die Übliche Beförderungaweise geworden. 
Freilich hat auch sie viel Lehrgeld erfordert. Die erste 
3 Sm lange Röhrenleitung zwischen dem Sherman-Oel- 
brunnen und dem Endpunkt der Eisenbahn auf Miller 
Farm leckte derartig an den Verbindungsstellen, dass wol 
kein Tropfen Oel vollständig durch sie hindurchgegangen 
ist bis ans Ende der Leitung. Eine zweite doppelt so 
lange Anlage vom Jahre 1865 mit drei zwischcnliegen- 
den Pumpstellen, um die Flüssigkeit unter starkem Druck 
vorwärts zu schieben, gelang schon besser, so dass in den 
Jahren 1876 ond 1878 allmolig der Plan reifte, das 
Röhrensystem bis nadi der Meeresküste fortzuführen. 
Die American transit Company ist jetzt im Besitz einer 
Röhrenanlagc, welche zusammen 15 Mill. Dollars gekostet 
hat. und aus 880 Seemeilen Hauptröhren, oder vielmehr, 
da die Olcau-Ncwyork Linie doppelte Röhren besitzt, aus 
1330 Meilen Hauptröhren von 4 — 6 Zoll Durchmesser 
besteht, wozu noch ein vielverzweigtes Netz von Zulci- 
tungsrühren in der eigentlichen Oelgegend seibor kommt. 

Die einzelnen Leitungen unterscheiden bich von ein- 
ander nur durch die Rohrweite und dio Gewalt des Piun- 
pent>ystems. Nicht wie bei dem Rohrsystem einer städtischen 
Wasserleitung wird nämlich das Oel auf hohe Türme ge- 
drückt, um dann unter dem dadurch erzeugten Druck abwärts 
weitentuniessen. Auf diese Weise würde die rohe, unge- 
reinigte, vielfach zähe Substanz nicht weit kommen. Man 
drückt vielmehr mit Maschinen von 200 — 800 P. K. die 
Masse durch die Röhren, und schafft durch ununter- 
brochene Thätigkeit bei Tag und Nacht, welche einem 
Druck aus eiuem Turm von 3500 Fuss gleich kommt, 
in 21 St. 15 000 Barrels durch eine Abteilung zur andern 
ond soweiter bis ans Ende der Leitung. Solche stehende 
Druckmaschinen befinden sich, (um nur eine Leitung, 
nämlich die von Olean, in der SW Ecke des Staates 
Newyork, im weiten nördlich geschweiften Bogen Uber 
ziemlich unebenes Land nach Newyork führende Leitung 



I ausführlicher zu beschreiben,) in Abständen von im Büttel 
j 27—28 Sm an den Stationen Olean (1490' über dem 
; Meer), Wellsville (1510' 0. d. M ), Cameron (1042' 0. d. 
M.), West-Junction (9110, Catatonk (8690, Osborne (10920. 
Hancock (9220, Cohecton (7480, Swartwout (4750, New- 
foundland (768'), 8addle-Hiver (35' über dem Meer), von 
wo sie unter dem North- und East- River durch nnd quer 
j durch das Oberendc von Newyork in die Raffinerien auf 
Long- Island mündet. Sic läuft aber nnterwegs Ober Höhen 
bis zu 2530', meist nur 1 — 3' unter der Oberfläche des 
Landes, häufig aber auch frei über Laad weg. da das 
rohe Oel einen beträchtlichen Zusatz von Salzsohio mit 
sich führt und deshalb ein Einfrieren nicht zu befürchten 
ist. Die ganze Leitung von Olean bis Newyork besteht 
aus 2 scchszölligen Röhren nnd einer dritten secbazölligen 
Reserveröhre. Die 18 Fuss langen Röhren bestehen aus 
Schmiedeeisen, welche besser als die frühem gusseisernen 
Röhren dem ungeheuren, nirgends sonst vorkommenden, 
Druck von 1200 U auf den Quadratzoll widerstehen, 
nachdem sie auf 1500 tf Druck probirt sind; die einzel- 
nen Röhren werden durch umwirkte Schranben und starke 
Manschetten verbunden, so dass jetzt dem Lecken ein 
Ziel gesetzt ist, wenn sorgfältige Arbeit geleistet wird. 
Gegen Temperaturäudcrungen schützt die Anlage in langen 
Bögen; im Winter dickt freilich das Oel stark ein und 
haben daun die Druckpumpen schwere Arbeit. Auf jeder 
Station nehmen grosse eiserne Behälter von 90' Durch- 
messer und 30' Hübe das ankommende Oel auf, und wird 
es dann von der Stationsmaschine weiter gedrückt. Ist 
dieselbe mal unklar geworden, so kann das Oel auf einer 
die Station umgehenden Reservcleitnng um dieselbe herum 
gleich weiter geführt werden. 

Auf sehr sinnreiche Weise wird etwaigen Verstopfun- 
gen der Röhren vorgebeugt bezw. abgeholfen, und durch 
die erfolgte Reinigung derselben die Ausbeute bis zu 50 % 
vermehrt. Ein Pfropfen von 2'/» Fuss Länge, dor an 
bciitetu Vorderende Flügel trägt, welche sich zusammen- 
legen, wenn sie das Hindernis nicht vor sich berschioben 
können, um es dann vorerst zu durchbohren, und an 
seinem Ilinterende Stahlbürsten nach Art des Flaschen» 
reiniger trägt, wird in das Rohr gesetzt und durch den 
Druck der Pumpen von einer Station zur andern befördert. 
Längs der Leitung begleiten den Pfropfen Leute, welche 
nach dem von den Stahlbürstcn gemachten Geräusch er- 
kennen, wo sich der Pfropfen befindet. Sie dürfen den 
Pfropfen nicht ans Hörweite kommen lassen, denn wenn 
er unbemerkt festgerät, so kann man seine Stelle nur er- 
mitteln, indem man das Rohr zerschneidet. 

Solche Leitungen sind nun nach 6 Städten angelegt, 
und zwar 3 sechszöllige nach Newyork neben einander, 
eine sechszöllige nach Philadelphia, 2 fünfzöllige nach 
1 Baltimore und nach Cleveland und 2 vierzöllige nach 
Buffalo und Pittsbnrgh. Da sie 98 % der theoretischen 
Leistung ausliefern, so kann man mit ihnen zufrieden sein. 
Ob das Unternehmen aber geschäftlich rentiren wird, 
hängt hauptsächlich von der Widerstandsfähigkeit der 
Röhren gegen den ungeheuren Druck ab. Darüber kann 
; bloss die Zeit entscheiden. 

Die Anmusterungen von Vollmatrosen und unbefahrenen 
Schiffsjungen bei der deutschen Handelsmarine 
int Jahre 1884. 

Das Kaiserliche statistische Amt veröffentlicht in dem 
Aprilhefte der Monatshefte zur Statistik des deutschen 
Reichs, Jahrg. 1885, die Ergebnisse der Erhebungen über 
die Anmusterung von Vollmatrosen und unbefahrenen Schiffs- 
jungen bei der deuUchen Handelsmarine für das Jahr 
1884 in zwei Uebersichten. Die erste Ucbersicht giebt 
die Zahl der betreffenden Anmusterungen und die Betrüge 
der verabredeten Monatsheuern bezw. die anderweitigen 
Vergütungen zunächst nach den einzelnen deutschen 
Muslcrungsbebörden (Scemaunsämtern) und sodann nach 
Küstenstrecken nnd im Ganzen an, wogegen die zweite 
Uebersicht sich ausschliesslich mit den angemusterten 
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unbefahrenen S< liiffsjungen befaßt and, nach Kasteastrecken 
geordnet. Angaben über das Alter derselben, den Wohu- 
ort der Eltern — soweit er in Deutschland liegt — und 
die Höhe der Monatsheuern enthält. 

In folgender Tabelle ist die Zahl der betreffenden 



Anmusterungen und die durchsc 
betrage für die 10 Jahre bis 18 


inittlichen MonaUhouer- 
34 zusaminrnKestollt 


Jahr 


Angemusterte 


Dutch.rhnitU 
n 

Vo]lmttrv««a 


. MoBiUh.u.r 

M 

8chtR4ju01.il 


1875 . 

1876 . 

1877 .. 

1878 . 

1879 .. 

1880 .. 

1881 .. 
1883 . 

1883 . 

1884 .. 


11958 
18 625 
12 544 
12 180 

12 642 
13004 

13 150 
13174 
13 698 
14101 


2318 
2520 
2545 
2260 
2353 
255« 
2335 
2578 
262t» 
2432 


Jk 

56.36 
56.88 
56 85 
51.25 
43.63 
43 00 
43.13 
45.18 
47 74 
47.61 


Jt 

19.55 
19.23 
1H 85» 
17.72 
15.00 
15.06 
14.71 
15 37 
16.02 
15.76 



Die Tabelle weisst für das Jahr 1884 in der aufge- 
führten zehnjährigen Reihe die stärkste Zahl der An- 
musterungen von Vollmatrosen auf und zeigt, wenigstens 
vom Jahre 1878 an, eine ununterbrochene Steigerung 
dieser Zahl. Ein etwas anderes Bild gewahren die be- 
züglich der Anmusterung von unbefahrenen Schiffsjungen 
für die einzelnen Jahre gegebenen Zahlen, da diese, 
wenn auch' in verhältnismässig engen Grenzen, im Laute 
der zehn Jahre auf und ab schwanken, und so auch im 
Jahre 1884 im Vergleich zu den beiden Vorjahren wieder 
ein kleiner Rückgang in der Zahl dieser Anmusterungen 
stattgefunden hat Aus solchen kleinen Schwankungen 
wird jedoch schwerlich ein jeweiliger Mangel an Angebot 
von noch ungeübten Arbeitskräften gefolgert werden 
können. 

Die Zusammenstellung der für die letzten 10 Jahre 
ermittelten durchschnittlichen Monatsheuern ergiebt, dass 
vom Jahre 1875 bis zum Jahre 1880 bezw. 1881 die 
Heucrbotrago beinahe ununterbrochen zurückgegangen sind, 
seit joner Zeit aber wieder einen Aufschwung genommen 
haben. Dem kleinen Rückschlag, den die Heuern im 
Jahre 1684 gegon das Vorjahr erlitten haben, ist eine 
besondere Bedeutung wohl nicht zuzumessen. 

Die in den einzelnen deutschen Hafenplätzen bezahlten 
durchschnittlichen Monatsheuersfttze schwanken sehr er- 
heblich; im Jahre 1884 (bei ausschliesslicher Betrach- 
tung der Monatsheuern mit Beköstigung) für Vollmatrosen 
zwischen 20.00 Ji. und 55.00 Jb., für Schiffsjungen zwi- 
schen 9.00 Jk und 23.05 M. Da jedoch in kleineren 
Häfen, in denen Anmusterungen verhältnismässig selten 
vorkommen, vielfach zufällige und aussergewöhnliche Um- 
stände auf die Höhe der verabredeten Heuern Einfluss 
haben, so werden sich nur aus der Verglcichung der in 
den grösseren Hafenplätzen bezahlten Durchschnittssätze 
mit einiger Sicherheit Schlüsse ziehen lassen. In folgen- 
der Tabelle sind daher nur für die bedeutendsten deutschen 
Hafenplatze die in den eiuzelnen Jahren von 1875 bis 
1884 an Vollmatrosen und unbefahrenen Schiffsjungen be- 
zahlten monatlichen Purcbsclinittsheuern zusammengestellt. 



Die durchnittlichc Monatsheuer betrug in: 



Im Jahre 


Hauiburg 


Vrtnitu mit 
Kr^ra«rh>Tin 

und 


Danzig 


■ 

j Stettin 


Rostock 






Für Vollmatrosen : 






.« 


M 


M 


M 


M 


1875. . . 


58.17 


59.11 


51.52 


50 51 


50.01 


1876 .. 


57 95 


59.06 


51.07 


52.22 


51.82 


1877 .. 


58 38 


59.14 


51.04 


51.71 


53 93 


1878 .. 


52.19 


51 87 


47.99 


47.36 


48 61 


1879... 


46 03 


46.08 


36.70 


37.77 


36.05 


1880. . 


44.97 


44.90 


38.69 


87.86 


36.25 


1881... 


45.00 


44.95 


37.74 


37.97 


37.48 


1882 . . 


48.27 


45.95 


40.41 


40.23 


40.28 


1*S3... 


50.00 


47.52 


43 94 


45.72 


43 42 


-1 . 


49.79 


17.16 


48.95 


43 72 


45 l>9 







Für ücliiffsjn ugen; 






M. 


M 


Jt 


M 


. w 


lv 1 U . . . 


16 28 


16.09 


23.41 


19.80 


•21 7<» 


1876. 


16.59 


15.61 


22.65 


20 05 


24 AI 


1R77 

loi i . . . 


16 2« 


15.16 


22.84 


19. 7S 




1878... 


14.59 


14.44 


Ol II 


18.29 


21.53 


1879. .. 


14.33 | 


13 46 


16.92 


15.77 


15.65 


1880.. 


14 29 


13.30 


18.05 


15 63 


15 98 


1881. . 


13.84 , 


12.85 


17 45 


15.32 


14.8» 


1882 .. 


14.44 ! 


13.25 


18.33 


16.15 


15.6« 


1883... 


14 113 


13.22 


19.25 


17.86 


16.49 


1884... 


13.91 


13.46 


19.17 


17.73 


15.63 



Nach obiger Zusammenstellung stehen in Hamburg 
und Bremen die Vollmatrosenhcuem nicht unerheblich 
höher, die Schiffsjungenheuern aber umgekehrt stets be- 
trächtlich niedriger, als in den grösseren deutschen Ost- 
seehäfen. Dieser Unterschied ist bei den Matrosenheuern 
vielleicht durch die stärkere Nachfrage nach ausgebilde- 
ten Seeleuten in den grossen Nordscch&fen, in deneu 
vielfach auch Anwerbungen für längere Reisen stattfinden, 
begründet, bei den Schiffsjungenheuern vermutlich durch 
den Umstand, dass auf den durchschnittlich stärker be- 
mannten Hamburger und Bremer Schiffen an die Arbeits- 
leistung der Jungen nicht so grosse Anforderungen gestellt 
werden, wie auf den kleinereu, durchschnittlich mit ge- 
ringerer Besatzung fahrenden Schiffen (überwiegend Seglern) 
der Ostsccflotte. 

Auch ist das Alter der im Nordseegebiet angemusterten 
Jungen durchschnittlich ein niedrigeres, als im Ostseegebiet. 
Von der Gesamtzahl von 2432 im Jahre 1884 angemusterten 
unbefahrenen Schiffsjungen entfallen 1187 auf die Häfen 
des Ostsee und 1245 auf die des Nordseegebiets, und 
hierunter standen im Alter von 

im Oauo«grbirt im Xor<Ue*geM*t futainia«a 

unter 15 Jahren . 183 = 15,4 */„ 231 = 18,5 % 414 = 17,0% 

15 bis unt.2«) Jahren 898^75,7 „ 928 = 74.6 „ 1826 - 75.1 . 

20 „ „ 25 .. 81 — 6 8 „ 68 = 5,5 „ 149 6.1 , 

25Jahrenu. darüber 25 -- 2,1 „ 18 1,4 „ 43=^ IS, 

Zur Gesamtzahl der angemusterten Jungen stellten da* 
grösste Kontingent, wie in den Vorjahren, die Provinzen 
Pommern mit 565 oder 23,2% (1683: 21,1, 1882: 21,8, 
1881: 21.0%), hierauf folgen die Provinz Hannover mit 
342 oder 14,1 % und die Provinz Schleswig-Holstein mit 
308 oder 12,7 %. 

Erklärlicher Weise stammt die überwiegende Mehr- 
zahl der angemusterten Jungen aus den deutschen Küsten- 
gebieten, doch haben auch die im Innern Deutschlands 
liegenden Gebietsteile zum Ersätze des Personals der 
deutschen Handelsmarine beigetragen, indem von den 2413 
im Reiche beheimateten unbefahrenen Schiffsjungen, welche 
während des Jahres 1884 iu deutschen Häfen angemustert 
wurden. 407 oder 16,9%, (1863: 15,1, 1882: 14,8. 
1881: 15,0%") dem Binnenlandc angehörten. 

— s— 



Eine Umwälzung in den Böten der Passagierdampfer. 

Es weilt augenblicklich ein Amerikaner, Herr Norton, 
früher Kapitän in der Ver. St. Marino, in Hamburg, welcher 
eine Erfindung an Schiffs- und Hettnngsböten gemacht hat. 
welche geeignet zu sein scheint, eine grosse Umwälzuug 
in dem bisherigen Hau derartiger (löte hervorzurufen Der- 
selbe hat seine Erfindung bereits durch ein Patent in 
Amerika, Italien, Frankreich, England, Deutschland und 
Schweden gesichert; auch hat er eine neue Ventilation 
in Schiffen, Krankenhäusern und Staatsgebäuden etc er- 
funden, welche bereits im ausgedehnten Maasse in Kranken- 
häusern, auf Schiffen der Rhederci Wencke, und im Rat- 
hause zu Antwerpen in Anwendung gekommen ist, und 
nach vorliegenden Attesten dem Zweck in ausgiebigster 
Welse entsprechen soll. 

Der Herr Erfiuder verlangt folgende Eigenschaften 
von seinem Patentboot: 
l.Dass sich das Boot von selber ballastet, und dass der 
Ballast sich von selbst entfernt. 
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3. Dass das Boot, im Fall die Aussenwände beim Nie- 
derlassen von einem 8chiffe oder ous sonstigen Ursachen 
stark beschädigt werden sollten, sich dennoch nicht 
mit Wasser füllt, oder zum Retten von Menschen un- 
fähig oder untauglich wird. 

3. Dass diese Erfindung dem Boote grössere Stabilität 
und Schwimmkraft (buoyancy) unter Segel und im hoben 
Seegange verleiht. 

4. Dass die Sicherheit eines Dootes vergrössert werde, 
bei welchem diese Erfindung angebracht wird. 

Um diese Eigenschaften praktisch darzustellen, wurde 
ein Francis Patent Rettungsboot von 28 Fuss Länge, 8'/sFuss 
Breite und 3'/, Fuss innerer Tiefe, in Hamburg mit 1300 aY 
Eisen auf der oberen Bordseite belastet, worauf es sich 
mit der Bordkante bis zur Wasserfläche überneigte. Nach- 
dem die Erfindung in dem Boot hincingebaut worden, 
bedurfte es eines Gewichts von 2600 tt, um es ebensoweit 
wie früher Uberzuneigen Alsdann wurde das Boot nach 
Cuxhaven gesandt, woselbst es von dortigen Sachverstän- 
digen weiter geprüft wurde. 

Die Erfindung besteht darin, dass es sich durch läng- 
liche Löcher im Hoden dicht am Kiel, deren Grösse im 
Verhältnis zur Grosse des Bootes wechselt, (in dem vor- 
handenen Boote waren 5 derselben an jeder Seite) von 
selber in r, von einander getrennten Ballastbehältern mit 
Wasser füllt , und dass die in ihnen befindliche Luft durch 
ein Rohrentweicht: 
sobald aber das 
Boot aus demWas- 
str gehoben wird, 
entweicht dcrWas- 
seTballast aus dem 
Kasten. 

Ausserdem kann 
der eindringende 
Wasserballs*!, in 
Folge der eigen- 
tümlichen Form 
der Hallast bebäl- 
ter, nicht alle Luft 
aus den letzteren 
verdrängen , es 
bleiben vielmehr 




Urout« L4nge 
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Breit« im Lichten 
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auch die Ballastbehälter durch eine Korklage von der 
Aussenwand getrennt sind. 

So wie nun die Aussenwand beschädigt wird und 
mehrere grössere Löcher erhält, (-welches leider häutig 
beim Aussetzen der bisherigen Bote vorgekommen), so ist 
es ersichtlich, dass solche Beschädigung dem Boot weiter 
nicht schaden kann, da sich hinter dieser Aussenwand 
zuerst Kork, alsdann die Luftkasten und die wasserdichte 
Innenwand anschliessen. 

Dass ein Boot durch obige Einrichtung eine grossere 
Stabiiitat erlangt ist selbstredend, indem es bei dem Zu- 
Wasserlassen sofort gcbaUastct ist: es nimmt den Wasser- 
ballast in 20 Sekunden ciu und entleert sich in 10 Sek. 
Eine vergleichende Probe wurde in Cuxhaven mit einem 
andern Francisboot gemacht, welches im leeren Zustande 
mit 1 CO" Pfund Eisen auf dem Bord, sich bis zur Wasser- 
linie neigte; nachdem dasselbe aber mit 475 Pfund Ballast 
im Boden belastet worden, konnte dasselbe 2110 Pfund 
Eisen auf dem Bord tragen. 

Die Lebendigkeit (buoyancy) beim Segeln in hohem 
Seegänge konnte wogen anhaltender Windstille nicht er- 
mittelt werden , jedoch unterliegt diese Eigenschaft wobl 
keinem Zweifel, indem die zusammengedrückte Luft durch 
das Bestreben, sich gegen den stets wechselnden Druck 
des Wasserballes wieder auszudehnen, springfederartig 
wirken muss, jedenfalls aber einen günstigen Einfluss auf 

das Segeln auszu- 
üben imstande sein 
dürfte. 

Sollte schliess- 
lich das Boot in 
hohem Seegange 
stark auf die Seite 
geworfen werden, 
oder wie man sagt 
on her beam end 
kommen (and das 
kommt häufig vor) 
und sollte in dem 
Augenblick Was- 
serballast aus den 
unteren Löchern 
ausflössen und so- 



in jedem Behälter noch ca. 1 V« Kbf. Luft Uber dem Wasser 
zurück, welche Luft bei einer Mehrbelastung des liootes 
durch ca. 30 Personen, oder einschlagende Seen etc.. durch 
das alsdann von unten in den Ballastbehältern noch eindrin- 
gende Wasser -las sw ninii gedrückt " wird, und gleich einer 
Springfeder auf dem Wasserballast einzuwirken imstande 
ist, wodurch ein Auftrieb und eine grosse Lebendigkeit 
im Segeln in hohem Seegange erzeugt werden soll. 

Zunächst ist das Boot durch eine wasserdichte Innen- 
wandgewisscrmassen in ein Doppelboot verwandelt, zwischen 
diesen Doppelwänden befinden sich unten bis eben über 
die Kimmung reichend die Ballastbehälter, und über ihnen 
b»is nach oben die Scitenlnftkasten, welche wiederum wie 



gar Luft eindringen, so würde im nächsten Augenblicke, 
wenu das Boot wieder nach vorne stampft, das Wasser 
wieder in die Ballostbebältcr eindringen und die etwa 
eingedrungene Luft aus den Luftröhren entweichen. 

Obgleich das Boot sich noch in Cuxhaven befindet, 
um im Sturm und hohem Seegange weiter geprüft zu werden, 
so darf man diese Erfindung, soweit praktische und mensch- 
liche Ansichten reichen, mit Freuden begrttssen, und ihr 
eine grosse Zukunft vorhersagen. 

Hei der Prüfung entleerte sich, wie schon oben an- 
gedeutet, der Ballast in 10" und füllten sich die Rehältcr 
in 20 Sekunden, wobei die Luft sich mit grosser Gewalt 
aus den Luftröhren entfernte. Nauticu». 



Die Entwickelung von 

Der Sekretär der altbcrühmtcn Korporation Lloyd's 
in Loudon, Herr Henry Hozier, hat kürzlich einen „all- 
gemeinen Bericht für 1884" ausgearbeitet, der von dem 
Lloyd's Committee herausgegeben wurde und anf welchen 
hier wegen des vielseitigen bedeutenden Interesses für 
Handel und Schiffahrt aufmerksam gemacht werden möge. 
Die Einleitung giebt einen historischen Ueberblick Uber 
die Entwickelung von Handel und Schiffahrt und bespricht 
sodann den modernen Welthandel, wie die Ursachen seines 
jetzigen Niedergangs. Der erste Abschnitt beschäftigt sich 
mit dem Schiffbau in 1884: Toonengehalt verglichen mit 
früheren Jahren, Preise, Löhne, Fortschritte in der Kon- 
struktion. Der zweite Abschnitt beleuchtet, ebenfalls mit 
vergleichenden Ruckblicken, die Schiffahrtsbewegung. Sce- 
Tinfälle, Verlust an Menschenleben, Kollisionen. Den Frach- 



Handel und Schifahrt. 

ten und Ladungen, Ein- und Ausfuhren, neuen Handels- 
artikeln , den Gehulfen der Schiffahrt ( Kohle und Eisen, 
Kohlenstationen, Leuchtfeuer und Signalstationen) sind die 
folgenden Abschnitte gewidmet. Darauf folgt das See- 
versicherungswesen und die bezügliche Gesetzgebung. Aus 
dem, wie man sieht, sehr reichen Inhalt seien nur einige 
besonders bemerkenswerte Daten und Thatsachcn hervor- 
gehoben. Zunächst in Betreff des Schiffbaues. Die Werften 
am Clydc bauten 1884 im Ganzen 323 Schiffe (220 Dampfer 
und 103 Segler) von 299 119 Tons Tragfähigkeit, erheb- 
lich weniger gegen die drei Vorjahre, in welchen erbaut 
wurden: 1881: 340 823 Tons, 1862: 395 14H Tons, 
1883: 417 881 Tons, 1884: 299 119 Tons. Zur Zeit der 
Berichterstattung schätzte man, dass am Clyde 7000 Ar- 
beiter weniger als zur selben Zeit 1884 im Schiffbau 
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beschäftigt worden. Die Finna John Eider & Co. erbante 
1884 Schiffe mit einem Gesamtgehalt von 32 400 Tons. 
Ausser dieser bedeutendsten bestehen noch 45 Schiffbau- 
hVmon am Clyde. Auch die übrigen schottischen, engli- 
schen und irischen Schiffbauplltze , deren im Ganzen 17 
aufgezählt werden, zeigen einen bedeutenden ROckgang im 
Schiffbau nnd man schätzt, dass 1884 etwa 500 000 Ton- 
nengehalt weniger erbaut wurden als 1883. Von grossem 
Intern ist eine Tabelle der seit 182U in Perioden von 
10 zn 10 Jahren registrirten Dampf- und Segelschiffe 
Grossbritanniens; sie zeigt in auffalliger Weise den oft 
beleuchteten ROckgang der Segelschiffahrt gegenüber der 
Dampfschiffahrt. Wir greifen daraus nur 4 Perioden heraus 
Ks gab 

1820: 25 935 Segelschiffe mit 2 436 011 T. 

34 Dampfer „ 3 018 
1840: 21 883 Segelschiffe „ 2 680 334 
771 Dampfer „ 87 928 
1860: 25 663 Segelschiffe „ 4 204 360 
2 000 Dampfer „ 454 327 
1880: 19 938 Segelschiffe „ 3 851 045 

5 247 Dampfer , 2 723 468 
End« 1884: 18 055 Segelschiffe , 3 465 000 

6 600 Dampfer , 3 944 000 „ 

In dem Abschnitt „Bewegungen der Kauffahrteiflotte 14 
wird u. a. die Handelsriotto der Vereinigten Staaten mit 
derjenigen Grossbritauniens verglichen. Darnach betrug 
der Tonnengehalt der Handelsschiffe 

in den Ver. Staaten in Großbritannien 

1870: 2 743 135 T. 8 094 331 T. 

1884: 2 509 172 „ 8 999 807 „ 

Die enorme Zunahme der oceanischen Reisen, soweit 
Me als Ankünfte und Abfahrten in „Lloyd's List* gemeldet ist, 
bekundet eine Tabelle aus welcher wir beispielsweise ent- 
nehmen, dass die Zahl dieser Ankünfte und Abfahrten 
1870 199 381 und 1884 281 700 betrug. Der Nettoton- 
nengehalt der Seedampfschiffe betrug 1884 in Grossbri- 
tannien 4 247 748 T. , Amerika 34V 682 T. , Niederlande 
128 693 T., Frankreich 490 559 T. Deutschland 397 573 
T., Italien. 120 633 T. , Norwegen 91 698 T., Schweden 
81 830 T. In Bezug aof Segelschiffe haben Grossbritan- 
nien (4 752 059 T.), Amerika (2 161 490 T.) und Norwegen 
( 1 415 795 T. ) den grössten Tonnengehalt aufzuweisen; 
Deutschland hat doppelt so viel Segelschiff-Tragfähigkeit 
(864 661 T.) als Frankreich (431 495 T.). W. Z. 

Uebersicht 

eämtllchor auf daa Seerocht bosügliohen Entscheidun- 
der deutschen und fremden Oeriohtahöfe, Reakrlj 
der betreffenden Behörden etc., einaohlteaalich . 




XI. Versicherung gegen die Gefahren der 

Seeschiffahrt. 
Bei der Seeversicherung braucht der Versicherer 
selbst verschuldeten Schaden, 
gleichviel ob dabei den Versicherten ein grobes oder 
Verschulden trifft, nicht au ersetz« n. 



Aus den Kntscheidungtgründen „Die KntscheidungsgrClndc 
des Ober-Landesgericbt« scheinen zur Voraussetzung zu haben, 
dass nur ein grobes Verschulden des Versicherten den An- 
spruch gegen den Versicherer auaseblicuen würde. Mag nun 
die zu Grunde liegende Unterscheidung gedacht sein, wie sie 
will, keincnfalls konnte cioer Auffassung des § 70 Nr. 4 der 
Allgemeinen Seeversicheruugs-Bediugungen von 1867 bezüglich 
das Artikel ÜHb Nr. 4 H.-G.-B. . welchem jene Bestimmung 
wörtlich entnommen ist, beigetreten werden, wonach dem Saue 
gegenüber, dass der vom Versicherten selbst vorschuldete 
Sehaden vom Versicherer nicht ersetzt zu werden brauche, 
irgend eine Unterscheidung statuirt würde. Nicht nur giebt 
der Wortlaut der in Rede stehenden Bestimmung zu einer 
solchen Unterscheidung nicht die mindeste Veranlassung, son- 
dern es ist auch von jeher als ein FundamentalsaU der Ver- 
sicherung angesehen worden, dass dem Versicherer nur der 
für den Versicherten zufällige Schaden zur Last falle und dass 
daher jeder durch Verschulden des letxteren verursachte Schaden 
nicht zu ersetzen sei. Auch ist nicht bekannt, dass der Aus- 
druck „Wxc/iuMen" im Art. 825 Nr. 4 H.-G.-B. bisher jemals 



anders als von jedem Verschulden verstanden worden wärt. 
Wenn bei der Feuerversicherung vielfach die Haltung für den 
nachteiligen Erfolg eines nur geringen Verschuldens des Ver- 
sicherten dem Versicherer aufgebürdet worden ist, teils durch 
besondere Vertragsbestimmungen, teils durch nene Gesetz- 
gebungen, teils auch wol mittelst Rechtsdednkiionen auf dem 
Hoden des gemeinen Rechts, so hat man dies dabei doch stet» 
als eine aus praktischen Gründen anzuerkennende Besonder- 
heit gerade der Feuerversicherung angesehen. Das Allg- Preuas. 
Land-Recht befreit den Versicherer von der Vergütung jeden 
Schadens, welcher durch ein auch nur ,md**iges" Versehen 
des Versicherten verursacht ist und wendet dies im Thl. II 
Titel 8 g§ 2150, 2&S.» einfach auch auf die Feuerversicherung 
an Es scheint bei der Entscheidung des Ober -Landes- 

gerichts der Gedanke mitgewirkt zu haben, es sei unbillig, 
dass der Versicherer dem Schiffer alt Venicherten gegenüber, 
weil dieser zugleich nautischer Leiter ist, in gewissem Sinne 
günstiger gestellt »ein tollte , als jedem anderen Versicherten 
gegenüber. Eine solche Betrachtung niüsstc aber für ganz 
abwegs erklärt werden. Es wäre dabei übersehen, dass der 
Schiffer nach Art. 478 u. 489 Abs. 1 H.-G.-B. dem Rheder für 
jede» Verschulden schadenersatzpflichtig ist, und das» dieser 
Anspruch nach Art. 8tW u. 826 H.-G.-B. mit der Bezahlung 
dos Schadens gerade dann auf den Versicherer abergebt, wenn 
der Rheder nicht mit dem Schiffer identisch ist. In Wirklich- 
keit würde also gerade vom Standpunkte des Berufungsurteils 
aus der Versicherer dem Schiffer als dem Versicherten gegen- 
über nachteiliger gestellt sein als anderen Versicherten gegen- 
über.'* (Erk. des I. Civ.-Sen. des Reichsgerichts vom 14. Mai 
18&4: Handels- u. Gewerbe-Ztg. 1884 Nr. 39.) 



Nautische Literatur. 

Vom offiziellen Berieht über die wliuenschaftUchen 
Erf/ebni-iuus der Iteitte der „ChaUenger* 4 in den Jahren 
tfif.f — 7(1, nach den Vorbereitungen de* verstorbenen Sir 
rVyville Thomeon unter der Redaktion von John Murray m 
2 Quartbänden, - ist der erste Band so eben ausgegeben. Nicht 
als ob nicht eine Anzahl Einzelbericbte der einzelnen Mit- 
reisenden und sonstigen Gelehrten, welchen Teile der wissen- 
schaftlichen Sammlungen zur Bearbeitung übergeben wurden, 
nicht schon in grosser Zahl trüber erschienen wären, aber eine 
zusammenfassende Darstellung der ganzen Reise und eine über- 
sichtliche Zusammenstellung des Standpunkts der einzelnen 
Disciplinen vor und nach der Reise fehlte noch immer. Diese 
Lücke auszufüllen, ist dieses jetzt erscheinende grossim/r 
Werk bestimmt, welches leider wegen seines hohen "Preist» 
(140 Jt) und der geringen Autlage von 750 Expl. nur wenigen. 
Sterblichen zugänglich bleiben wird, zumal alle Kupferplatteu 
und Lithographiesteine nach dem Drucke zerstört wurden, so 
dass die erste Auflage alle Kosten decken muss. Da indessen 
die Clichi's erhalten bleiben, so dürfte eine zwefte billige Aus- 
gabe bald nachfolgen, bei der blos Druck und Papier zu be- 
zahlen waren. 

Nach einem Hcricht der „Nature u enthält der erste Band 
von 500 Seiten — der zweite wird 600 Seiten stark werden — 
14 farbige Lithographien von Tiefsce- Ablagerungen, antarktischen 
Eisbergen etc., 3& Photographien von vereisten Felsen von 
Halifax, dem Lavnsturz auf Kilauea und von Vegetalionsbildern, 
43 Karten der Reiseabschnitte und eine physikalische Karte 
der Welt und speciell der Lotungen der „Cballenger 1 *, 22 Zeich- 
nungen der senkrechten Verteilung der Wärme des Oceans. 
340 Holzschnitte der naturgcscbicbtlicbcn Funde während der 
Reise, und entgegen der trockenen Art der sonstigen offiziellen 
Berichterstattungen eine Menge Eingangsliilder zu den ein- 
zelnen Kapiteln, welche in ihrem Humor und ihrem Eingehen 
äuf die Lebensgewohnheiten an Bord selbst an Archibald Forme» 
Manier erinnern. 

Wyville Thomson hat noch den Plan zum Ganzen entworfen; 
uach seinem viclbeklagten frühen Tode haben John Murray, 
Tizard, Moseley, Buchaus» u a. m. das angefangene Werk 

fortgesetzt.^ enthält natürlich den Bericht über die 

Kreuzfahrten im Atlantic, als deren eigentlicher Ausgangspunkt 
Teneriffa anzusehen ist Von da fuhr die „Challenger" quer 
über nach Westindien, auf welchem Wege 24 Lotungen , 15 
Würfe nach Grundproben, 2 GrundnetzwOrfe und 13 Reihen 
Wärmebestimmungen des Seewassers ausgeführt wurden. Die 
Bermuden liefern eine Menge Brachiopoden und die wunderbaren 
Aeolischen Felsen; dann hinauf nach Halifax und Neuschottland 
mit den vereisten Felsen, und auf dem Rückwege die Tiefes 
und Temperaturen de» Golfstroms und eine arktische Fauu 
aus Tiefen von 1250 bis 1700 Faden, immerfort gewürzt mit 
Uebcraichtcn Ober den ganzen Stand der in Betracht kommen- 
den wissenschaftlichen Fragen und detaillirten Ausflogen in die 
SpezialWissenschaften. Von den Bermuden geht es dann aber 
Tiefen von 2850 Faden nach den Azoren und Kap Verden, 
nach St. Paul, Fernando Noronba mit seinem an das Matterhorn 
erinnernden Felskcgel, nach Tristan d'Acunha längs der süd- 
amerikanischen Küste hin, wo zahlreiche Scbleppnetxverauche 
reiche Beute geben und ein fast blinder Fisch der Tiefe. Ba- 
tbypterois, zum ersten Male, ausserdem noch ein neuer Fisch 
lpnops, ungemein lang und schmal, erbeutet wird. Dann 



beutet wird. Dann geht 
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et aber du Kap der guten Hoffnung in die antarktiseben Ge- 
wisser, wahrend eine Abhandlung über die Holotburien die 
Paose im Fange ausfüllt. 

Der zweite Band schildert dann die weitere Fortsetzung 
der Reise durch den südlichen Teil des indischen Oceans, und 
zwischen den beiden Neusceland-Inselu hindurch, an den Fidschi- 
Inteln vorbei, durch die Korallen-See, an Celebcs TorQber nach 
Hongkong, auf welcher Strecke eine Menge Lotungen, Grund- 
proben- und NeUwurfe angestellt werden. Von Hongkong ging 
es aber Manila nach Japan, wobei UDterwega der neue Vulkan 
von Camiguin Eilaud besucht wurde, welcher seit 1871 in 4 Jahren 
jo 1950' Höhe emporgestiegen war. Im mittlem Teil des stillen 
OceaDB hat dann die Challenger die berühmte Reihe von Tem- 
peraturbeobachtungen von 40 • N bis 40 • S in allen Tiefen dos 
Oceans durchgeführt, und eine Menge der merkwürdigsten Tief- 
seetiere, unter andern die prachtige aber leider sehr zerbrech- 
liche Madrepora Leptopenus aus ü 160 Faden Tiefe, und als 
Beweis der tolle von Ablagerungen mit einem Schleppnetzzuge 
11t! Hai fischzahne nebst 2 Bushel Braunsteinnieren aus 2385 Faden 
Tiefe beraufgebracht. Endlich ging das Schiff unter vielen 
Ftbrlicbkeiten durch die Ma^clnanstraase, an den Falkland- 
uad der Ascension-Insel vorbei zurück nach Portsmouth, nach- 
dem vom 7. Dec. 1872 bis 24. Mai 187G zusammen «8 890 Sm. 
durchschifft, und in möglichst gleichen Abstanden 362 Beob- 
»cbtuoffsstaiionen gemacht waren. 

Der Kongo und die Gründung de* Jiongostaates von 
Henry M. Stanley. II. Band mit über 100 Abbildungen, 
3 grotten und mehreren kleinern Karlen. Leiptig. F. 
A. Brockhaut 1885. 
Die Verlagshandlung F. A. Brockhaus in Leipzig bringt 
nunmehr von Stanley'« „Der Kongo und die Gründung des Kongo- 
Staates" den II. Band zur Ausgabe, der das hochwichtige Werk 
abtcbliesst. Von gleich stattlichem Umfange wie der I. Band, 
ebenso reich und vortreftiieh illustrirt (mit 30 iu den Text ge- 
druckten Abbildungen, 18 ganzseitigen Bildern und 2 grossen 
Karten), bietet er auch, wie sich nicht anders erwarten liess, 
in hohem Grade fesselnden, durchaus neuen, für die Wissen- 
schaft und fürs Leben sofort verwertbaren Inhalt. Eine ganz 
blonder» dankenswerte Bereicherung erfahrt die geographi- 
sche YYissensahaft durch die in zwei Sectionen geteilte grosse 
Karte vom Kongobeekeii und den angrenzenden Gebieten, welche 
zum ersten mal das äquatoriale Afrika nach genauen Beobach- 
tsnien und Messungen darstellt, während sie zugleich die offiziell 
festsetzten Grenzen des Kongostaates, des französischen und 
des portugiesischen Besitzes sowie des gesammten Freihandels- 
gebieta in markanter Weise kenntlich macht. 

Ende 1882 war Stanley — so berichtet er am Schluss des 
/. IStades — wieder am Kougo angelangt- Seine nächste Sorgo 
war, die Dampfcrtlotille der Expedition ausbessern zu lassen 
und den inzwischen eingerissenen Unordnungen zu steuern, die 
seine jungen Schöpfungen, die Stationen Vivi, Isangila, Manjanga, 
Leopoldville . fasst dem Verfall zugeführt hatten. Dann ging 
er mit allem Eifer an die Aufgabe, den obern Kongo, das eigent- 
liche Herz von Inner- Afrika, dem dereinstigen Verkehr der 
«ivüisirtcn Nationen zu eröffnen. Im Mai 1883 fuhr die Flotille 
von Leopoldville ab. und nach sechswöchcntlicher Stromauffahrt 
erreichte man den Aequator unfern der Mündung des Mohindu 
oder Schwarzen Flusses in den Kongo. Die Station, die daselbgt 
gegründet wurde, 1154 Kilometer von der Westküste, erhielt 
den Namen Aequator-Station. Nach Leopoldville zurückgekehrt, 
fand Stanley Depeschen aus Brüssel vor. infolge deren er be- 
schloss, den Kongo noch weitere 900 Kilometer, bis zu den 
Stanley - Fällen hinaufzufahren. Mitte October passirte die 
Flottille wieder den Aequator, und am 1. Dezember warf sie 
Anker an dem Ziele der Expedition, dicht vor dem ersten der 
sogenannten Stanley-Fälle, der sieben Katarakte, die. in ver- 
schiedenen Zwischenräumen einander folgend, auf einer Strecke 
von 90 Kilometer der Beschiffung des Stroms ein nicht zu über- 
wältigendes Hindernis? entgegensetzen. Auch an diesem Ultima 
Thüle ^rurde eine bleibende Station angelegt. Mit der Heim- 
fahrt der Expedition nach Vivi und Stanley's Ankunft in Europa, 
Juli 1884, eudet der Bericht über sein der Forschung nnd or- 
ganisatorischen Arbeit gewidmetes sechsjähriges Wirken am 
Kongo, das von so überraschend grossartigen Erfolgen gekrönt 
ward. Es schliessen sich aber noch an: drei Kapitel über das 
tropische Klima und die dem Nordländer in demselben zuträg- 
liche Lebensweise, ferner ein zusammenfassendes, sehr instruk- 
tives Kapitel: «Der Kern des Ganzen", endlich eingehende 
Mitteilungen über den Verlauf der Berliner Konferenz. 

Das Stanley'sche Kongowerk enthält eine unerschöpfliche 
Folie von Tbatsacben, Beobachtungen, Erfahrungen und Rath- 
Bchlügcn. In allem, was das westliche Aequatorial-Afrika, seine 
kommerzielle Ausbeutung und Kolonisirung durch Europäer 
betrifft, wird es für lange Zeit der massgebende Wegweiser 
and Führer sein. 

Nachtrag zur Rang- und Quartierliste der Kaiserlich 
Deutschen Marine für das Jahr 1883. (Abge- 
»Motten Anfang Mai 1886.) Redaktion: Die Kaiser- 
Uehe Admiralität. — Berlin, Verlag von E. S. Mittier dt 
Sohn, Königl. Hofbuchhandlung und Hofbuchdruckerei, 
— 33 Seiten gr. 8*. 
Der Pertonalbtttand der Kaiterlicli Deutschen Marine 
M&Mte Anfang Mai 1885: 1 Chef der Admiralität, 5 Seeoffiziere 



I ä ls suite der Marine, 2 Vize - A dmirale, 6 Kontre-Admirale, 1 Gene- 
ral Major, 26 Kapitäne zur See, 52Korvctten-Kapitäne, lO-'Kapitän- 
Lieutenants. 166 Lieutenants zur See. 86 Unter- Lieutenants 
zur See, 6 Offiziere ä la suite des Seeoffizierkorps. 5 inaktive 
Offiziere in Friedenssiellungen, 113 Seekadetten, 39 Kadetten, 

{ 32 Offiziere des Scebataillons (1 Oberstlieutenant, 6 Hauptleute, 
6 Premier-Lieutenants. 19 Sekonde-Lieutenants), 1 Offizier ä la 
suite des Seebataillons, 4 Maschinen-Oher-Ingenieure, 15 Ma- 
schinen-Ingenieure. 23 Maschinen-Unter-Ingenieure, 1 Torpeder- 
Ingenieur, lTorpeder-Unter-Ingenieur, 4Feucrwerks-HauptleuU>, 
4 Feuerwerks Premier-Lieutenants, 6 Feuerwerks-Lieutenants, 
4 Zeug-Haupticutc, 4 Zeug-Premier-Lieutenants, 2 Zeug-Lieute- 
nants, 2 Torpeder-Kapilän-Lietitenants, 4 Torpeder-Lieutenants, 
4 Torpeder-Unter-LieutenanU, 1 General-Arzt I. Klasse, 4 Ober- 
Stabs-Aerzte I. Klasse, 4 Ober-Stabs-Acrzte II. Klasse, 25 Stabs- 
Aerzte, 16 Assistenz-Aerzte I. Klasse, 12 Assistenz-Aerzte II. 
Klasse, 8 Unter-Aerzte , 5 bei der Marine zur Dienstleistung 
kommandirte Assistenz-Aerzte, 3 Marine-Ober-Zablmeiater, 17 
Marine-Zahlmeister, 24 Marine-Unter-Zahlmeister, 8 evangelische 
Marine- Pfarrer, 1 katholischer Marine-Pfarrer. 

Von Schiffen und Fahrteugen waren Anfang Mai 1885 in 
Dienet getteUt: 

A. In autterheimitchen Gevattern: 
5 Kreuzerfregatten („Adalbert", „Bismarck", „Stosch", „Gnei- 
senau", „Elisabeth".) 

3 Kreuzerkorvetten („Marie", „Augusta", .Nymphe".) 

4 Kreuzer („Möwe", „Habicht". „Albalross", „Nautilus".) 
3 Kanonenboote („Hyäne", „Iltis", „Cyclop") 

1 Aviso (Loreley") 

16 Schiffe und Fahrzeuge. 
25. In heimischen Geutdttern: 

3 Panzerschiffe („KönigWilbelm",„FriedrichKarl", „Bayern".) 

2 Panzerfahrzeuge („Brummer", „Mücke".) 
2 Kreuzorfregatten („Moltke", „Stein", 

1 Segelfregatlc („Niobc".) 

4 Kreuzerkorvetten („Sophie", „Olga", „Luise", „Ariadne") 

2 Segelbriggs („Rover", „Musquito .) 
1 Torpedoschulscbiff („Blücher".) 

1 Torpedofahrzeug („Ulan".) 
21 Torpedoboote (6 Sehichauboote, 8 Vulcanbootc, 1 Thor- 
nyeroftboot, 1 Yarrowboot, 5 unbenannte Boote.) 
1 Artillerieschiff („Mars".) 
1 Tender („Hsy".) 

3 Avisos („Blitz", „Pommerania", „Grille".) 
1 Transportdampfer („Rhein".) 

1 Vermessungsfahrzeug („Drache".) 

13 Schiffe und Fahrzeuge. F. K. 

Verschiedenes, 
fiesehwliisllgkell einer Welle in tlefeia Wasser. Bei dem 

bekannten Ausbruch des Krakotoa in der StiudarStrasse ver- 
anlasste gerade zur Mittagszeit der Einsturz des halben 
Berges eine ungeheure Flutwelle. Diese Welle norde gespart 
um 1 U. 30 Min. tu Point de Galle, um 2 ü. 15 Min. in 
Mauritius. Die Entfernungen von der Sundastrasse be- 
tragen 3000 bezw. 5500 Kilometer, und daraus ergiebt 
sich für beide Strecken die gleiche Geschwindigkeit der 
Welle von 550 Meter pr. Sekunde d. h. 210 Meter schneller 
als die Geschwindigkeit des Schalls in freier Luft. 

Die endliche Abfahrt der drei ehlttsiehei honetten 
„Ting Yuen", „ChenYucn", und „Tsi Yuen" nach China ist 
ein deutlicher Beweis dafür, dass China den Frieden mit 
Frankreich als wiederhergestellt ansieht. Alle drei Kor- 
vetten sind vom „Vnlcan" in Stettin gebaut und lagen 
seit geraumer Zeit dort und zuletzt in Kiel zur Abfahrt 
bereit, welche aber wegen des Krieges von Monat zu 
Monat aufgeschoben wurde. Sie werden hoffentlich in 
China dem deutschen Schiffbau mehr Freunde erwerben, 
und zu weitern Bestellungen Veranlassung geben. Mann- 
schaft und Offiziere sind Deutsche. 

•eleu der See. Kapitän Thomaschewski, welcher am 
3. Mai mit dem Elsfleütcr Schiff „Marie" von Soerabayn 
in Falmouth anlangte, berichtet: Wir traten am 24. 
December v. J. die Heimreise an und brauchten zwei 
Tage, um mit günstiger Strömung aus der Socrabaya- 
strasse gegen den Wind auszutreiben, nahmen alsdann 
unsere Route durch die Lombockstrasse und gelangten in 
einem Tage durch dieselbe in den Indischen Ozean. Mit 
anfänglich sehr leichten veränderlichen Winden erreichten 
j wir den Südostpassat. Am 3. und 4. Februar auf 26° 52' S. 
64° 44' 0. waren wir im Kreise einer Zyklone , in deren 
Tangente wir mit günstigem Winde lenzten, da das 
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Schiff beigedreht furchtbar in der hohen See gelitten 
haben wftrdc. Bei dieser Gelegenheit habe ich, um das 
Schiff vor dem Ueberbrechen der Seen von hinten zu 
schätzen, zum ersten Male den Versach mit Oel gemacht, 
nnd zwar mit gutem Erfolge ; ich Hess vier Segeltnchsacke 
einige Faden hinter dem Schiffe herschlcppen, jeder Sack 
enthielt etwa 8 Pfund Werg, 2 Gallonen Oel nnd etwas 
flüssiges Fett und war mit einer grossen Segelnadel an 
verschiedenen Stellen durchlöchert. Dies hatte einen 
wanderbaren Einfluss auf die Beruhigung des furchtbar 
hohen Seeganges; mit einigen Gallonen Oel konnten wir 
zwei Tage lang das Schiff gegen die von hinten aufkom- 
menden Sturzseen schützen. Der Rest der Reiso verlief 
glücklich; nach 129 tagiger Reise langte die „Marie" 
wohlbehalten in Falmouth an. 

In der Sitzung des Venia» fir Äftatliche UesundbelU- 
pflegf in lliabnr; vom 14. März sprach Dr. med. Clausen 
Ober diätetische Kuren nnd Veränderungen der Lcbcns- 
gewohnheiten. William Banting in London veröffentlichte 
seine Methoden zur Verminderung der Fettleibigkeit im 
Jahre 1863 in einer kleinen Broschüre, welche in London 
erschien, unter dem Titel einer Ansprache aus Publikum 
über Leibesumfang. Dem Hausärzte desselben, William 
Harvcy, gebührt das Verdienst, die fragliche Kur ausgedacht 
zu haben; alle Vorschriften, welche letzterer trab, schienen 
allen Laien zu damaliger Zeit überraschend, zumal dem 
Patienteu gutes Leben und Diät empfohlen wurde. Banting 
bediente sich auf Harvey's Rat mit bedeutendem Erfolg 
des Folgenden: Zum Frühstack genoss er 150 gr mageres 
fettfreies Fleisch. 30 gr /.wieback oder geröstetes Brot, 
ein bis zwei Tassen Thee ohne Zucker und Milch. Mittags 
verzehrte er 160 gr Fisch, jedoch keiuen Lachs, Gemüse 
ohne Kartoffelu, Geflügel, Korapot und geröstetes Brot. 



AU Getränk wurde ihm guter Rotwein oder Madeira 
empfohlen, er vermied Bier, Champagner und Portwein. 
Innerhalb eines Jahres verlor Banting an Leibesgewicht 
46 Pfund, unter Abnahme des Fettes. Das Mass seines 
K/ßrperumfanges nahm um 31 cm ab. Das Wohlbefinden 
steigerte sich hiernach stet«, der Erfolg der Kar war ein 
vollständiger. In dieser Lebensweise ist ein rationelles 
System, welches auf physiologischen Grundsätzen beruht, 
! nicht zu verkennen. Es wird dem Kranken gestattet, 
grössere Quantitäten Fleisch zu gemessen; dagegen der 
Genuss von Fett, Kartoffeln, Zucker, Milch untersagt. Brot 
auf ein geringes Quantum herabgesetzt. Die Zufuhr von 
plastischen, gcwebsbildendcti Stoffen wird vermehrt , von 
fettbildenden Stoffen vermindert. Vogel hat dieses Verfahren, 
welches mit den Erfahrungen und Anschauungen der Phy- 
siologie in genauem Einklang steht, beschrieben in einem 
Buche: Die Korpulenz und ihre Ursachen und Verhütung. 
(10. Auflage, 1807 erschienen. Vergl. auch vor. Nummer.) 

Dr. Classen setzte auseinander, dass früher, wie jetzt, 
| hervorragende Hcilsystcroc in Anwendung kamen, z. B. die 
magnetischen, spiritistischen und elektrischen Kuren, die 
Luft-, Kaltwasser- nnd Banting-Kuren. Ebstein in Göttingen 
nahm an, dass sich das fette Fleisch nicht wieder als 
Fett absetze, und Hess solches bei der Kur zu. Oertel 
in München, welcher der Begründer der augenblicklich 
geltenden Kur ist, konstatirtc indess, dass sich die Fette 
| wieder zum Theil als Fett absetzen. Dieses suchte er tn 
verhindern, indem er Kranke weite Touren in bergiger 
Gegend machen Hess, die Mnskcltatigkeit mehr anzuregen, 
Zirkulation des Bluts zu befördern suchte. Wein dürfen 
die Patienten in guter Qualität geniessen, Bier ist ihnen 
verboten. Die Gymnastik würde in gebirgslo*en Gegenden 
j dem Systeme erfolgreich zu Hülfe kommen. Dr. Ii. 



Verlag der Schuliesohen Hof-Buchhandlung (A. SehwarU) 
in Oldeafeurg: 

Barometerbaoh f. 8eelente. Nach d. » Barometer Manna! « 
d. » Meteondng. Offne« Kit London von W. V. Freeden. 
Mit 13 Hobwchn. u. 2 Karton SJL. in Orig.-Einhd. 3.80 M 
v. Freeden, W., Nautik. In Leder Einbd. 11 25 JL 
Jülfs u. Baileer Seehafen. 1. m. Supplein., Aalen, Auatralien, 
Stld Amerika, Wcutindico. Mit 6 Karten. 14.25 in 
Orig-Einbd. 16.60 JL 

. — II: Centrai-Amerika, Mexiko u. Nord-AnierikB. 9 JL, 

in Orig.-Einhd. 11 JL 
— — , — III, 1: Spanien. Portugal u. Süd -Frankreich. M. 

Ueberelchtekarte. 6 JL, Orig.-Einl>d. 8 JL 
Dar Sohl ffs Compass, d. erdmagn. Kraft u. Deviation v. prakt, 

seemänn. Standpunkte. Orig-Einbd. 1 JL 
Wetter a. Wind. Ccb. Wanne Dunatepan., Luftdr., Luftbew. 

v. prakt-neem. Standp. Orig.-Einbd. 2 JL 
Georpl, Seewege u. Diatana Tabellen. Orig. Einbd. 3 JL 
— , Skageu Helgoland-Scillv u. .Scilly-Helgoland-Skagen- Mit 

10 Karten Orig. Einlid! 6 JL 
Schuck, Wirlmlatünne oder Cyclonen mit Orkangewnlt. Mit 

11 Karten u, Tafeln. Orig.- Einbd. f. JL 
Pichler, H. f Bilder a. d. Seeleben, 2. Aufl. 3 Jt, in Orig.- 

Einöd. 4 JL 

Die Zeitschrift „Di» Kalirvngimitlel" urtheilt den eicJt unter 
^ nach der lUttgehiiten catauschta {/jumuriaaf In tttta 

O^VFVClC gpucii/Ui' ton impotttrUa: tnaiitUcata Cupuc, bei 
v ftat btdnttui *UU*tita gttUn nicht oalirtthlti. 

lU ftorl-VornfMutiie filr DeuterJten Volute, Köln a/Btt. 
Unser Produet eignet tioh vortrefflich zu Einkaufen für Schiffs 
Proben mit 



.\or«lNeeba«1 1%'ordcrnei. 

Xnrh Nordornol gt'Un^t man am Mieheraten und two,««»- 
sten mit der Eisenbahn illier Norden und vermittelst hauV 
Ht findiger Dampferfahrt (ll>er du» Watt. Man riakirt dabei keine 
langwierige oder stürmische Seefahrt von 6 — 12 Stunden Daner, 
kein Featlaufen auf dem Watt . und die kunce Waaserfahrt 
ewischeu Norddeieh und der Insel, die au dreiviertel recht 
eigüutlteho Wattfahrt in schlichH-m Wasser ist, lilsst es nicht 
nur Seekrankheit kommen. Die iwei Dampfer der „Norder 
DB.mpfBchlflfahrtsgeBeUeehafV*Rjnd nach den neuesten Orund- 
aatsen gebaut bexw. umgebaut, bequem eingerichtet und laofen 
ruhig und geräuschlos durchs Waaser. Durch 
auch für das Gepäck a 



Chemische Tinten 

i n Pulverform, 

•O/Vrt MM. im Wamr u- giiirk rm b*nuU*m, 



Tintenfass als TintenfabrtL 

Neuheit! 



von Dr. PIT8CHKE in Bonn a. Rh. 



Erhte I'l ren-Oaltutlnlt, r«m Kalt 
Omer«! - Pmittmi in HtrUn tümtntt^krn 
Pal- u. Ttttfr - Armtrr» mm Dimrt- 
«<J>ro»x-A rmpfvktm, 9 Kilo fgr IIS Ultr 
14 Mark, <k POtkchtm 1 Ufr SO Pff., 
«memUrirtt SO ffg. AR* Sorttm furb. 
Tinltn ; «ir rat he, blaue, grüne, ritt., 
flbv H. m. «r. ä Mtbdum für I Uter 
Mh.110. Ä \. lAur 70 Pf. ScK« t.rrr 
" i * Lilrr Mit. f. 90 



tetcAt <llt MthM cum 
£b&*nit« emthntlam, 0*f»rt mut 
uUs Ti*lrm»ort*i* , roihe, 
iciumrrr, riat. TimU M. ». 



.Surt« Ml t. io. Brl 
A Mi. f. 10 



\rUtUrvrrkHttfem Rfhatl. 




ttermanlicker liloyd. 

Deutsche Geaollsehaft zur Claaaltieirunjr von Hchlffen. 

Central -Bareaa: Berlin W, Louow-Strasse 66. 

Schiffbaumeister Friedrich Schüler, General-Director. 
Scbiffbanmeister C. H. Kraus in Kiel, Technischer Director. 
Di« Oeaellaehatt beabsichtigt in deutschen und aasserdeutachon Hafenplätaen , wo ade snr Zeit noch 
nicht vertreten tat, Agenten oder Boatchttger an ernennen, und nimmt daa Central - Bureau beaüffiich© 
Bewerbungen am diese Stellen entgegen. 

Vorlag toh H.W. Silumon iu Br«»*n. Druck »o« Air. Mrjrr 4 Umkminn. lUmburg. Altrrwall i* 
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Ueber Dampfkesselbetrieb. 

Von Herrn H. Zleae. 

(Hchlaes.) 

Die Schneiligkeil der Verbrennung hängt ganz von 
der Luftzufflhrung ab und rechnet man bei vollständiger 
Verbrennung in gewöhnlicher Kesselfeuerung pro I Kg 
Steinkohle mindestens 20 Kg Luft (ca. 16 Cbk.-Mtr.). 
Dieses ist etwa das Doppelte des theoretisch nötigen Luft- 
qnantums und muss demnach bei natürlichem Zuge als 
das praktisch zulässige Minimum angesehen werden. 

Daher ist es nicht allein notwendig */. der theoretisch 
nötigen Luftmenge unnütz zu erwärmen, sondern es stellt 
sich in der Praxis bei natürlichem Zuge dieses Verhältnis 
fast noch doppelt so ungünstig. Wenn diese, dem Feuer 
entzogene Wärmemenge beim Durchzuge durch die Feue- 
rungskanäle, resp. Siederohre des Kessels, wieder zurück- 
genommen werden könnte, so wäre der Verlust nicht so 
bedeutend, dieses ist aber bei Anordnung des natürlichen 
Zuges nur in sehr unvollkommener Weise der Fall. 

Bei natürlichem Zuge dient der Schornstein, d. h. die 
Gewichtsdifferenz zwischen der in diesem enthaltenen 
warmen Gas- und Luftmenge und einer gleich hohen 
kalten atmosphärischen Luftsäule, als Zngerzeugungsmittel. 

Erfahrungsgemäss erreicht das Gewicht der ans einem 
Schornstein pr. Zeiteinheit entweichenden Gase ein Maxi- 
mum, wenn die Temperatur derselben ca. 315° C. beträgt. 
Steigert man die Temperatur, so wächst freilich die Aus- 



trittsgesch windigkeit, zugleich aber auch in höherem 
Maaftse das Volumen der Gase und der Zug wird verringert. 

Die Temperatur des Feuers in der Feuerung bei ge- 
wöhnlichem Zuge und bei genügender Luftzufübrung be- 
traut ca. 1 :!fifi» C, es g. lit also bei 31ö u C. dar abziehenden 

ira«e, c». •/« <■«•■ ,<„„ Da «..mm nwsU aHH(U Wa 
für die Hervorbringnng des Schornsteinzuges verloren. 
Hiervon kann ein Teil durch richtig placirte Ueberhitzer, 
resp.Speisewassererwärmer. wieder nutzbar gemacht werden, 
jedoch wird auf der anderen Seite dieser Verlust durch 
schlechtes Heizen, ungenügenden Kaum für die Ausbreitung 
der Flamme und mangelhafte Luftznführung oft fast ver- 
doppelt 

Vielfach hat man dann versucht, die entweichenden 
Gase durch sog. Kaucbverzehrungs-Einrichtungen zu ver- 
brennen . 

Dieser Standpunkt ist aber ein durchaus verkehrter 
da es nicht darauf ankommt den gebildeten Hauch zu 
verbrennen, sondern die Entstehung desselben überhaupt 
zu verhüten, und dieses kann nur durch vollkommene 
Verbrennung in der Feuerung, welche wiederum von rich- 
tiger und genügender Luftzuführung und genügendem 
Raum zum Ausbrennen der Flamme abhängig ist, erreicht 
worden. Die Abwesenheit von Rauch bei einer Fcuerungs- 
anlagc ist überdies nicht immer ein Zeichen der voll- 
kommenen Verbrennung, du bei ganz unvollkommener Ver- 
brennung sich in der Heizung Kohlenoxydgas bildet, welches 
gleichfalls unsichtbar ist. 

Auf Grund der obenangeführten Verluste rechnet man 
daher bei natürlichem Zuge die nutzbare Heizkraft einer 
Kohle, welche theoretisch ca. 8700 Calorien betragen 
sollte, zu nur 5000—6000 Cal. Bei 6000 Cal. kann man mit 
1 Klg Steinkohle unter Annahme einer Speise wässertem pe- 
6000 

ratur von 40° ca -^q = 10 Klg Wasser verdampfen, wäh- 
rend man theoretisch unter denselben Bedingungen 
8700 

Ijj — ' 14,5 Klg. Wasser verdampfen sollte. 

Würde man daher imstande sein von diesen ange- 
führten Wärmeverlusten, welche, wie gezeigt, von V« bis 
zu Vi der gesamten, vom Brennmaterial entwickelten 
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Wärmemenge betvagen können , aucli nur einen Teil 
anderweitig nutzbar zu machen, so konnte man sicher 
sein, dadurch ganz bedeutende Vorteile zu erzielen. Es 
handelt sich also darum, den praktisch brauchbarsten 
Weg zur Verwertung dieser sonst durch deu Schornstein 
entweichenden Wärmemenge zu finden, und derselbe be- 
steht nach dem zuvor gesagten unstreitig darin, die zum 
Brennen nötige Luflmengc damit anzuwärmen, so dass die 
de» Kessel verlassende Wärme, teilweise wenigstens, dein 
frischen Brennmaterial wieder zu Gute kommt. Die Tempera- 
tur der Feuerung wird dadurch wieder erhöht und es bildet 
sich so ein constanter Kreislauf der vom Brennmateria) aus- 
gegebenen Wanne , bei w elchem nur das praktisch zu- 
lässige Minimum vcrluren zu gehen braucht. Zur 11er- 
vorbringunc und Erhaltung dieses Kreislaufes würde die 
Anordnung einer Ventilations-Masc hine notwendig werden 
nnd mau hatte es dann bei geeigneter Vorrichtung in der 
Hand, die Temperatur und das Quantum der zuzuführen- 
den Luft genau zu rcgnliren und die Verbrennung je 
nach Erfordernis zu steigern oder zu beschränken. 

Sobald die zur Verbrennung nötige Luft durch einen 
vou selbstständiger Dampfmaschine betriebenen Ventilator 
in die Feuerung gepresst wird, ist der Schornstein nichts 
weiter als ein Alizugskanal der Gase uud kann demnach 
jede beliebige Lage. res]». Hube bekommen. 

Vom ökonomischen Standpunkt handelt es sich nun 
ganz einfach darum, ob es billiger ist einen Teil der vom 
Brennmaterial abgegebenen Wärme zur Erhitzung; einer 
Luftsäule im Schornstein zu verwenden, oder dieselbe 
Wärmemenge zur Dampfbildung im Ke-el und zum "Betriebe 
einer Ventilation* - Maschine zu benutzen Im letzteren 
Falle findet dann alle vom Brennmaterini ausgegebene 
Wärme Benutzung und die Temperatur de* Schornsteins, 
resp. Abzugsrohres kann so weit, wie irgend möglich, bis 
zur Temperatur der atmosphärischer, Luit, erniedrig wei den. 

Durch vielfachen ausgeführten Betrieb mit Ventila- 
tions-Maxliinen an Bord von Schiffen und Torpedobooten 
hat es sich gezeigt, dass allein durch die Möglichkeit der 
genauen ltegetun^ >lcs i,ntt /innttes der geringe Mehr- 
verbrauch an Dampf zum Betriebe des Ventilators leicht 
gedeckt wird, so da«* al«o, ganz abgesehen von der Be- 
nutzung der entweichenden Schornste inwärme, der Venti- 
latorbetrieb . «o lange die Geschwindigkeit der Verbren- 
nung innerhalb gewisser Grenzen «ehalten wird, ein 
keineswegs unökonomischer genannt zu werden verdient. 

Foreirl man die Verbrennung, wie man dies jetzt 
meist bei Anlage eines Ventilator« beabsichtigt, z B. bei 
den Torpedoboot-Kesseln, wo nun anstatt wie gewöhnlich 
ca. 100 Klg pr M- liosttiüche pr Stunde zu verbrennen, 
100— 350 Klg pr. M* und Stunde consnntirt, so sinkt die 
Oekoiiomic natürlich, aber auch hauptsächlich nur daher, 
weil dann die Heizfläche des Kessels verhältnismässig zu 
klein wird und die entwickeile Wärme nicht mehr ge- 
nügend zu absorbiren imstande ist. Die Scli-.rnstein- 
temperatur steigt dann ganz bedeutend und eine grosse 
Wärmemenge gebt unnütz verloren Würde man in 
solchem Falle diese den Kessel verlassende Hitze zur 
Erwärmung der frisch zuzuführenden Luft benutzen, so 
würde wahrscheinlich die Oekouomie nicht nur nicht sinken, 
sondern sich bedeutend gegen die jetzige Betriebsweise 
erhohen. 

Es lässt sich natürlich auf rechnerischem Wege ohne 
viele Schwierigkeiten der Vorteil einer derartigen Anlage 
angeben und führe ich im Nachstehenden eine solche 
Berechnung für einen Maschinen- resp. Kesselbetrieb von 
1000 Pferdekräften vor, jedoch muss ich vorausschicken, 
das« ich selbst den erhaltenen Baten norh keinen zu 
grossen Wert beilege, ehe dieselben nicht durch tlirekte 
Versuche bestätigt worden sind, da erstens die praktischen 
Schwierigkeiten der Anordnung nicht so ganz unbedeutend 
sind, sobald man etwas näher in die Details derselben 
eingeht und zweitens, man bei einer vorläufigen Rechnung 
stets gezwungen ist, gewisse Voraussetzungen und Annah- 
men mehr oder minder, willkürlich zu treffen. 



Ich lasse im Nachstehenden die Rechnung folgen- 
dieselbe beruht auf der Annahme . dass es möglich sein 
würde die Schonisteintempcratur, welche bei natürlichem 
Zuge ca. 300 0 C. beträgt, um ca. 200 0 C. zn reduciren 
und diese gewonnene Wärmemenge zum Betriebe eines Von- 
tilators und zur Vorwärmung der Geblaseluft zu benutzen 

Es brauchen 1000 Pfk. pr. Stunde 1000 Klg Köhlen 
nud diese wiederum zur vollständigen Verbrennung du 
20-fache Luft<iuantura, also 20.000 Klg Luft pr. Stunde. 

Bei 10% Aschgehalt der Kohle entstehen ans lnfto 
Klg — '.»00 Klg gasförmige Produkte, demgemäs betraut 
das gesamte pr. Stunde durch den Schornstein fortziehende 
Gas und Luftgemisch 20 'i00 Klg oder 5.« Klg pr Se- 
kunde. Bei einer specitischen Wärme dieses Gemische» 
von <>,24 5 und für die Annahme, dass es gelingt beim 
Veutilatorbetriebe 200 0 CI. zu sparen, stellt sich der Ver- 
lust an Wärmccinheiteu beim natürlichem Zuge gegenüber 
dem Betriebe mit Ventilations-Maschine wie 5,8 . 0,2 1'.. m> 
— 2-54 Wärmeeinheiten pr. Sekunde. 

Das mechanische Aequivalent hierfür ist, da der 
Wert der Arbeitseinheit 1 Mtrklg = -J- Cal. betragt. 

'S I f''l 

gleich " ". ( *- = 1Ö00 Pfk Dieses würde jedoch nur 

für die Annahme gelten . dass die ganze Wärmemenge 
ohne Verluste in Arbeit umgesetzt werden könnte. Ber 
praktische Wert dieser Umwandlung für eine Dampf- 
maschine beträgt aber bekanntlich im günstigsten Falle 

nur ca. ~ des theoretischen: demnach für obiecs Hei- 

spiel = 115 Pfkr. und dies ist die wirklieh, 

Kraft, welche durch eine SrhornstciMcmperatur von 2M V 

CI. verloren geht. resp. durch Verwendung dieser Winne 

gewonnen werden könnte 

Die Krall, welche nötig ist um einen W-ntilM kr 

ilie oben angenommene Feuerung zu betreiben, bei*vV.*i 

sich nun folgendermassen : Nehmen wir dasselbe Ufi- 

ipiantnm an wie früher, obgleich sich beim Ventilatorlx- 

triebe das Verhältnis günstiger stellen würde, also 2t' f ""> 

Klg = 1»', i'to' M< pr Stunde oder 5.0 Klg = I . -i M 

pr. Sekunde Bei einer Geschwindigkeit von 1 5 Mtr pr 

Sekunde würde für die betreffende Leitung ein ijnersdinii: 

von 0.3 M* erforderlich sein und die Kraft, um bei dieser 

(ieschwiudigkeit die erforderliche Luft menge zu beschaffen. 

v 7 % ti ] "i J 

berechnet sich nach der Formel — gleich ,f s "j" ~ 

03 Mtrklg, d. h. ca. 1 Pfk. 

Nehmen wir nun als Coeflii ient der Leistung des Ven- 
tilators und der Maschine je 50 % an. *■» ergeben sicli ca. 
f Pfst. als nötig zum Betriebe <lcs Ventilators, während 
uns nach obiger Kechnung in den 2ou " C. Schornstein- 
Temperatur I 15 Pfst. zur Verfügung stehen. Ks wünie 
demnach bei einein derartigen Betriebe möglich sein im 
vorliegenden Falle mit derselben Kohlenmenge et. 
1 10 (t mehr zu leisten, oder bei gleicher Leistung den 
Kohlenkonsum um ca. 1 1<> Klg pr Stunde zu verringern. 

Fasse ich schliesslich die zu erwartenden Vorteile 
eines Betriebes mit Ventilator und Vorwärmung der Luft, 
gegenüber dem natürlichen Zuge zusammen, se lassen 
sich dieselben kurz folgendermassen angeben. 

1 . Bessere und vollständigere Verbrennung, selbst bei 
Benutzung von schlechtem Brennmaterial, ermöglicht durch 
die genaue Regelung des erforderlichen Lnft(|uantum> 

2. Die Möglichkeit die Verbrennung und demgemä> 
die Vcrdampfungsfähigkeit innerhalb grosser Grenzen z» 
variiren. von O anfangend bis zum Mehrfachen des bei 
natürlichem Zuge zu erreichenden Maximums. 

3. Die hieraus rcsultirende Möglichkeit, die Anitilil 
und das Gewicht der Kessel für eine gegebene Lei»tong 
bedeutend zu redueiren. 
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■1. Ökonomie im Brennmateiialverbraui Ii durch Be- 
nutzung der sonst entweichenden Schorusteinwäniic zur 
Vorwärinung der Verbrennungslutt. Kine Oekonomie, welche 
auf dem Umstand« basirt, dass es billiger ist, diese Wärme 
indirekt zum Betriebe einer Ventilations-Maschine zu ver- 
wenden als direkt zur /.Überzeugung im Schornstein. 
Die kleinereu. gleichzeitig mit zu erzielenden Vorteile, 
als gute Ventilation des Heizraumes, bessere Kunservirung 
des Kes-cls, besonders dadurch , dass beim Oeffnen der 
Fcuerthür der Luftzutritt abgeschnitten und der Stoss 
der kalten Luft auf die erhitzten Platten vermieden 
werden kann, ferner Vermt ithmg von Ranch und viel- 
leicht sogar das l'nnutigwcrden aller hohen Fabriks- 
schornsteine, sei hier nur nebenbei erwähnt . 

Feh lege, wie vorhin erwähnt, diesen Daten, obgleich 
sie. wie ich glaube, auf Minimnl -Annahmen beruhen, vor- 
läufig noch keine besondere Bedeutung bei und habe die- 
selben eigentlich nur deshalb angeführt, um die Wirkuugs- 
weise einer solchen Anlage bes-er zu erläutern. Ich hoffe 
jedoch binnen Kurzem imstande zu sein, auch Uber die 
praktischen Ifestiltate eines solchen Betriebes Ihnen .Mit- 
teilung machen zu können. 

Die Aufmerksamkeit der Technik hat sj,!i wahrend 
der letzten Jahre eigentlich mehr der Vervollkommnung 
der Maschine, also des Dampf-, resp. Wärme-Kousumii ungs- 
Apparates zugewandt ttn«l hat den Wurme-Producirungs- 
Appar.it. al-o besonders die Fcueningsanlagc, elwa- ausser 
Acht gelassen Jetzt beginnt man auch diesen Punkt mit 
grösserer Sorgfalt zu betrachten und alhr Wibrecht in- 
Uchkeit naeh wrnlen sieh nach dieser /liehtimt) hin 
die nächsten Fortsein itte auf dem (tebiete der Ureini- 
material- Oekonomie l>eirr</eii, Die Beschaffung und Zu- 
führung eines gasförmigen, vorgewärmten Brennmaterials, 
anstatt fies jetzigen festen und kalten, wird wol erst 
einer spateren Zeit zur endgültigen Losung vorbehalten 
bleiben, wahrend wol schon iu der nächsten Zukunft das 
/'ri/izip der kunstliehen und erwärmten Lut'tzufUhrung 
weitere Verbreitung finden wild. 

Es würde mich sehr freuen, wenn auch von anderer 
Seite, da doch so mancher mit dem praktischen Kessel- 
betriebe zu thun hat, diesem Punkte einige Aufmerksam- 
keit zugewandt würde , damit uns nach einiger Zeit von 
verschiedenen Seiten Erfahrungs-Bosnltatc über derartige 
Anlagen zu Gebote stehen konnten. 

Im Laufe der dem Vortrage folgenden Diskussion be- 
richtet Hr. Peipers über die Explosion eines vertikalen 
Dampfkessel*, hervorgerufen durch Ueberanstrengung und 
erwähnt recht günstige Resultate . die er mit Ventilator- 
betrieb bei Dampfkesseln gemacht habe. 

Hr. Zeitschel findet die Zahl 31» u C. als Temperatur 
der abgehenden Rauchgase zu noch gegriffen, dieselbe 
betrage gewöhnlich nur c. 180' C. 

Hr. Krell hält es für sehr schwierig, die zuzuführende 
frische Luft durch die abgehenden Rauchgase zu erwärmen, 
da zu diesem Zwecke ausserordentlich grosse Heizflächen 
erforderlich sein würden, indem der Wärmctransmissions- 
coeffieient von Gas au Luft l— 0 mal kleiner sei als von 
Gas an Wasser. 

Auf Anfrage des Hrn. Krell betonte Hr. Zicse, dass 
seine Angaben hauptsächlich für Sehiffskesscl gültig seien 
und wol nicht direkt auf stationaire Anlagen angewendet 
werden dürfen: er glaube aber, dass im Princip die An- 
wendung von comprimirter und vorgewärmter Luft bei 
jeder Kesselfeuerung zu empfehlen sei. 

Hr Reichmann giebt an, dass im Ural noch Vi sämt- 
licher Hochöfen mit kalter Luft arbeiten, obwohl längst 
erkannt sei, welche Vorteile vorgewärmte Luft bietet. 
Man fürchte eben allgemein die complicirten Apparate 
und das möge auch der Grund sein, warum man keinen 
Ventilator beim Kesselbctriebc wolle. 

Hr. Klcberg erwähnt Versuche , welche über Ver- 
brennung mit comprimirter Luft gemacht werden, die aber 
noch nicht abgeschlossen seien. 



Der Vorsitzende Hr. Esmarch giebt sodann folgendes 
Resume der Verhandlung: 

T «zweifelhaft biete Kesselfcueruug mit Vcntilatorbe- 
trieb gegenüber der gewöhnlichen Methode Vorteile. Noch 
grösser würden sich bei ersterer diese Vorteile gestalten, 
wenn es gelange die Wärme der abziehenden Verbreu- 
nungsprodukte iu zweckmässiger Weise zur Vorwärmung 
I der zur Verhreunung erforderlichen Luft zu benutzen. 
Indessen scheine die Ausführung der hierzu nötigen Appa- 
rate mit so vielen Schwierigkeiten verknöpft zu sein, dass 
sich über einen solchen Betrieb ein Urteil nicht eher ab- 
geben lasse, als bis derartige Apparate wirklich iu Betrieb 
gesetzt und Uber dieselben in technischer und ökonomischer 
Beziehung genügende Erfahrungen vorlagen. 



Berichte über das Rhedereigeschäft im I.Quartal 1885. 

Flensburg. Durch die Jahreszeit bedingt, hat das 
Rhedereigeschäft in den eisten Monaten dieses Jahres 
irgend welche hervorragende Momente nicht aufzuweisen 
gehabt, In Folge des im Ganzen gelinde auftretenden 
Winters blieben die russischen Exporthäfen an der Ostsee 
zwar teilweise orten, doch erzielten die in Fahrt geblie- 
benen Dampfer nur mässige Erachten. Es kamen nur 
vereinzelte Ladungen an den Markt, da die (letroidepreise 
äusserst niedrig waren, so da>s die Exporteure ihre Waare 

; nicht abzusetzen vermochten und dieselbe auf Lager be- 
hielten. Auch die Knhlenfrachtcn behielten einen niedrigen 
Stand. Gegen Mitte Februar, kurz vor Erhöhung des 
Gctrcidezolles, kam in Folge des hierdurch hervorgeru- 
fenen lebhaften Getreidehandels auch mehr Bewegung in 

: das lihedereigcschäft , doch war dieselbe nur von kurzer 
Dauer. In gleicher Weise ging es aulüsslich des in Aus- 
sicht genommenen Holzzolles: mehrere kleine Dampfer 
erzielten ab eisfreien Hafen Ostschwedens nach deutschen 
Ostseehäfen verhältnismässig gute Raten für Holz; da sich 
aber die Erledigung der Zollnortuirung noch hinzog, so 
Ii. Ki. uii.-li .Ii,. Kredite» wieder iu kurzer Zeit und gincen 
auf ihren früheren Stand zurück 

Die meisten der hiesigen aufgelegten Dampfer sind 
erst gegen Ende März und Anfang April wieder in Fahrt 
gesetzt: da es den Anschein hat. als wenn in China eine 
Besserung der Erachten eintreten wollte, so haben sich 
mehrere hiesige Rhcdereicn entschlösset! . ihre Schiffe 
dorthin zu schicken. 

Kiel. Der Kieler Hafen ist im vergangenen Winter 
ununterbrochen für die Schiffahrt geöffnet gewesen. Trotz- 
dem fehlte iu den meisten Geschäftszweigen, vielleicht mit 
alleiniger Ausnahme der anhaltend aussergewöhnlieh regen 
Bauthätigkcit und der hierdurch beschäftigten Zweige, die 
wahre Belebung. Im Befrachtungsgeschäft sind die be- 
! zahlten Raten auch noch so niedrig, dass mit Ausnahme 
i der Tourfahrer immer mehr Rhedereien dazu Ubergehen, 
die unbeschäftigten Dampfer zur Ersparung der Assekuranz 
und anderer Kosten aufzulegeu. Als die Getrcidezoll- 
erhöhung in Aussicht stand, trat zwar eine vorübergehende 
Belebung ein, doch war die Dauer eine viel zu kurze 
und der Verkehr nicht umfangreich genug, um mehr als 
eine schnell vorübergehende Wirkung auf die Frachtraten 
ausüben zu können. 

Lübeck. Trutz ununterbrochener Schiffahrt während 
der letztverüossencn drei Monate, verlief unser Verkehr 
im Allgemeinen in ziemlich matter geschäftsloser Weise; 
namentlich hatte dag Rhcderei- und teilweise auch das 
Speditionsgeschäft unter diesen Verhältnissen sehr zu leiden. 

Die Güterbewegung vou hier nach den rassischen 
Häfen Libau, Riga und Reval war recht schwach, nur 
: uach dem letzteren Platze fanden während des Monats 
! Januar noch grössere Baumwollverscuiffungcn statt, sonst 
' aber war der Stückgutverkehr sehr still. An Rückfrachten 
brachten die Dampfer Spiritus, Getreide und russische 
Produkte, indess teilweise zu Frachtraten , die kaum die 
Selbstkosten zu decken vermochten. Von unseren Tourcn- 
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dampfern trat deshalb nur eioe kleine Anzahl in Fahrt, 
während die übrigen im Winterlager verblieben. 

Zeitweise traf hier auch ton Libau eine Reihe fremder 
Dampfer mit Spiritus und Getreideladungen zu sehr nie- 
drigen Frachtraten ein. Da diese Dampfer sämtlich in 
Ballast wieder versegeln mussten, begriff man nicht, wie 
dieselben hierbei Rechnung finden konnten. Nach Finland 
und Nord - Schweden ruhte das Geschäft noch gänzlich. 
Dagegen entwickelte sich nach Kopenhagen und Süd- 
Schweden ein lebhafter Verkehr, welcher demjenigen frü- 
herer Jahre gleich zu stellen ist. Das Geschäft nach den 
preußischen Ostseehäfen Hess ebenfalls viel zu wünschen 
übrig. Der Verkehr nach diesen Plätzen von hier war 
schwach bei niedrigen Rückfrachten. — s— 



Vorkehr deutscher Schiffe im Jahre 1884. 

Adelaide. Während des Jahres 1984 besuchten den 
Hafen von Adelaide 23 deutsche Schiffe (5 Dampfschiffe nnd 
18 Segelschiffe) von zusammen 16 976 Keg.-Tonnen, 
darunter 4 Segelschiffe in Ballast. Diese Fahrzeuge, so- 
wie ein deutsches Segelschiff von 1011 Reg. -Tonnen, 
welches zu Beginn des Jahres im Hafen lag, zusammen 
also 24 deutsche Schiffe von 17 087 Reg. -Tonnen, liefen 
im Laufe des Jahres wieder aus, darunter 3 Segelschiffe 
in Ballast. Die Anzahl der hier ein- und ausgegangenen 
Schiffe ist ungefähr die gleiche wie in früheren Jahren; 
wenn jedoch in Betracht gezogen wird, dass ausserdem 
noch einige deutsche Schiffe in unserem Nebenhafen Be- 
schäftigung fanden und auch die deutschen Slomandampfer 
hier regelmässig jeden Monat, mit 400 — 500 T. Ladung 
für unseren Hafen bestimmt einlaufen, von denen zwei 
mit voller Ladung von hier zurückgingen, so lässt dies 
wol einen Fortschritt in unserem Handel mit Deutschland 
erkennen. 

Die Verbesserungen des Haupthafens, Port Adelaide, 
haben im letzten Jahre grosse Fortschritte gemacht. 
Schiffe bis zn 18 Fuss Tiefgang können jetzt zu jeder 
/.eii. üi Utu u»fvii aciAuguii, und zur Zeit der Flut haben 
wir 23—27 Fuss Wasser (letzteres bei Springflut, Neu- 
mond und Vollmond). Die grösseren Passagierschiffe, wie 
der „Peninsular nnd Oriental"-, „Orient"- und „Mossa- 
gerie"-Linien löschen ihre Ladungen immer noch auf der 
Rhede durch Leichter, was 5 — 6 Schillinge für die Tonne 
kostet, und viele der grösseren Ladungsdampfer thun das- 
selbe. Letztere können jedoch alle in den Hafen selbst 
gelangen, z. B. können alle Slomandampfer an den Werften 
von Port Adelaide selbst löschen. Die „Catania" und 
„Sorrento" Inden dort volle Ladungen Wolle. 

WilaiufrUn (fterd-Kareliaa). Deutsche Schiffe liefen 
im Jahre 1884 64 (Segelschiffe) von zusammen 24 396 
Reg.-Tonnen hier ein, darunter 42 in Ballast. Von diesen 
Schiffen klarirten im Laufe des Jahres 57 von 21 269 
Reg.-Tonnen und ausserdem 3 deutsche Fahrzeuge von 
zusammen 1153 Reg.-Tonnen, welche zn Beginn des Jahres 
im Hafen waren, also im Ganzen 60 Schiffe von zusammen 
22 421 Reg.-Tonnen ans, darunter 1, welches den Hafen 
für Ordre angelaufen hatte, in Ballast. Am Jahresschlüsse 
verblieben 10 deutsche Schiffe von zusammen 4179 Reg.- 
Tonnen im Hafen. Dieselben liefen im Laufe des Monats 
Januar 6ämtlich beladen wieder ans. 

Aeerdeen. Während des Jahres 1884 sind im hiesigen 
Hafen 42 deutsche Schiffe (12 Dampfschiffe nnd 30 Segel- 
schiffe) von zusammen 10 197 Reg.-Tonnen eingetroffen; 
sämtliche Schiffe kamen beladen. Von diesen Schiffen 
sind 41 (12 Dampfschiffe nnd 29 Segelschiffe) von zu- 
sammen 10 158 Reg.-Tonnen im Laufe des Jahres wieder 
ausgegangen, darunter 29 (5 Dampfschiffe und 24 Segel- 
schiffe) in Ballast Am Jahresschluss verblieb 1 deutsches 
Segelschiff von 39 Reg.-Tonnen im Hafen. 

SttaSal (8t. Utas). Während des abgelaufenen Jahres 
gingen 7 deutsche Fahrzeuge (3 Dampfschiffe und 4 Segel- 
schiffe) von zusammen 1887 Reg.-Tonnen, darunter 4 in 



Ballast, hier ein. Von diesen Schiffen liefen im Laufe 
des Jahres 6 und zwar sämtlich beladen wieder aus, 
darunter 5 mit 2 135 Moios Salz (wovon 2 nach Hamburg 
und 1 nach Stettin) und 1 mit 400 Ballen Kork, letzleres 
J nach Bremen. Am Jahresschluss war 1 deutsches Schiff 
I von 232 Reg.-Tonnen im Hafen. 1 Moio Salz= 1600 0, 

1 engl. Ton = l'/i Moios. 

Mar«eille. Bei Beginn des Jahres 1884 waren 3 
deutsche Fahrzeuge (Segelschiffe) von zusammen 1011 Reg.- 
Tonnen im Hafen. Angekommen sind im Laufe des Jahres 
57 (30 Dampfschiffe und 27 Segelschiffe) von zusammen 
35 659 Reg.-Tonnen, darunter 2 (1 Dampfer und 1 Segel- 
schiff) in Ballast. Ausgegangen sind von den erwähnten 
Fahrzeugen 49 (29 Dampfschiffe und 20 Segelschiffe) von 
zusammen 31 922 Reg.-Tonnen, darunter 6 (4 Dampf- 
\ schiffe nnd 2 Segelschiffe) in Ballast. 1 Segelschiff von 
373 Reg.-Tonnen wurde verkauft. Am Jahresschluss 
waren 10 deutsche Fahrzeuge (1 Dampfschiff und 9 Segel- 
schiffe) von zusammen 4375 Reg.-Tonnen anwesend. 

Lissa*««. Im Jahre 1884 sind 265 deutsche Han- 
delsfahrzeuge von zusammen 260 424 Reg.-Tonnen hier 
eingelaufen, nnd zwar 39 Segelschiffe von zusammen 
12 860 Reg.-Tonnen und 226 Dampfschiffe von zusammen 
247 564 Reg.-Tonnen. 5 derselben (3 Dampfschiffe und 

2 Segelschiffe) kamen in Ballast, 28 (3 Dampfschiffe und 
25 Segelschiffe) zum Empfang von Ordres, und 2 Dampf- 
schiffe liefen wegen Havarie ein. ( Von jenen 265 deutschen 
Schiffen liefen in demselben Jahre 263 (226 Dampfschiffe 
und 37 Segelschiffe) von zusammen 259 968 Reg.-Tonnen 
wieder aus, darunter 4 Dampfschiffe in Ballast. Am 
Jahresschluss waren 2 deutsche Segelschiffe von zusammen 
456 Reg -Tonnen im Hafen. 

Hattet, St. Nasaire und raimbaeaf. In den genannten 
Häfen Rind im Jahre 1884 41 deutsche Schiffe von zu- 
sammen 15 541 Reg.-Tonnen angekommen und zwar : 

in Nantes ... 22 Schiffe von zus. 5868 Reg.-Tonnen 

„ 8t Nasaire 18 „ » . »444 

„ Paimboeuf. 1 „ „ , 829 
Von Jic.cu Si-hiffiu »*rcu 27 Segelschiffe \6u 811^\\t%.- 
Tonnen und 14 Dampfschiffe von 7431 Reg.-Tonnen. 

Von jenen 41 Schiffen sind wieder abgegangen 39 
von zusammeu 14 448 Reg.-Tonnen , so dass hier am 
Jahresschlüsse vorblieben 2 Schiffe von zusammen 1093 
Reg.-Tonnen. 

Von den 39 abgegangenen Schiffen gingen 33 Schiffe 
von zusammen 13 532 Reg.-Tonnen in Ballast aus : nur 
6 Schiffe nahmen Ladung, darunter 1 nach Deutichland 
(Oelkuchen). — s — 

Stand der Handelsflotte der Oesterreich-Ungarischen 
Monarchie, am I. Januar 1885. 
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Alabama- und Bergelohn -Ansprüche. 

Die Erledigung der Ansprüche auf durch die Alabnnia 
angerichteten Schäden beschäftigt noch fortwährend da« 
dazu niedergesetzte SchiodsmannsgerichL Bis zum Ende 
März waren 1431 Fälle erster Klasse erledigt, für direetdarch 
conföderirte Kreuzer angerichtete Schäden, im Belauf von 
g 3 266 514 einschliesslich der Zinsen. AUe diese Urteile 
sind bereite bis auf 10 — 12 der neuesten zur Zahlung vom 
Staatssekretair angewiesen. Bis zum gleichen Zeitpuukt 
wurden 1761 Fälle zweiter Klasse, Ersatz für Kriegs - 
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Prämien betreffend, im Belauf von g 5 293 114 ausschliess- 
lich der Zinsen abgeurteilt; doch darf kein Urteil aus 
dieser Klasse zur Auszahlung angenommen werden , bis 
nicht alle Urteile erster Klasse vollstreckt sind. Die 
Zahl sämtlicher gegen die Genfer Entschädigung ange- 
strengten Klagansprttche betrug 5751; davon sind noch 
2. r i59 unerledigt, unter ihnen 163 bevorzugte erster Klasse. 
Von der durch das Genfer Abkommen vom 15. Sept. 1872 
den Ver. Staaten zugebilligten Entschädigung von£3 229 16G 
oder 15} Mill. Dollars sind noch reichlich g 9 500 000 
zo verwenden, so dass voraussichtlich ein erheblicher Rest 
nnverteilt verbleibeu wird. Das zu sichtende und zu 
prüfende Beweismaterial ist grossartiger als man sich 
gewöhnlich vorstellt; es kommen Klagen vor mit Ober 
1000 Pösten von Assekuranzprämien, von denen, wenn 
endlich Alles klargestellt ist, Hunderte von Teilhabern 
ihre Anteile zu erwarten haben. Man glaubt, von jetzt 
an 200 Fälle jeden Monat erledigen zu können , so dass 
in Jahresfrist das ganze Entschädigungsgescbäft abge- 
wickelt sein wird. Es sind hauptsächlich die drei Schiffe 
.Alabama", „Florida" und Shenandoah, welche diese 
nachträglichen Aaseinandersetzungen hervorgerufen haben. 

Daneben erwähnen wir noch nach dem Intern. Kaut. 
Magazine einiger besondern Bcrgelohn-AnsprUche, welche 
teils auf kriegerische Vorgänge sich zurückbeziehen, teils 
im gewöhnlichen Verlauf seemännischer Ereignisse sich 
abspielten. 

Im Laufe des letzten französischen Krieges liefen 3 
amerikanische Baumwollschiffe vor der Weser auf den 
Grund, Mangels Seezeichen, die aufgenommen waren. Zwei 
kamen mit nächster Flut ab, das dritte nahm die Hülfe 
eines Schleppers an, der darauf 78 000 Thaler Bergelohn 
forderte. In der dritten Instanz wurden ihm t>000 Th. 
zugebilligt. — Am 23. Febr. 1882 brach der „City of 
Boston", von Liverpool nach Newyork unterwegs, die 
Kurbel. Am 26. Febr. nahm die „Ville d'Alger" , von 
Bordeaux nach Newyork bestimmt, sie ins Schlepptau, musste 
sie aber wieder fahren lassen. Dann nahm am 3«. Fobr. 
die „Samaria" von der Cunard Linie sich des Schiffs an, 
und brachte es am 6. März nach Boston binnen. Unter 
allgemeiner Zustimmung setzte der engl. AdmiralitäUge- 
richtshof die Belohnungen fest, and zwar für die „Samaria" 
auf X. 8000 und für die „Ville d'Alger* auf £ 500; 
letztere appellirte und erhielt dann £ 1250. 

Die „City of Richmond" brach den Rücken auf der 
Reise von Liverpool nach Newyork, wurde folgenden Tags 
von der ,Circassia" ins Schlepptau genommen und nach 
2 weitern Tagen nach Halifax binnen gebracht. Derselbe 
Gerichtshof setzte den Holfslohn auf £ 7000 fest Die 
,City of Richmond" hatte 1| Mill. Dollars in Contanten 
an Bord und war mit Schiff und sonstiger Ladung 2j 
Mill. Dollars wert. 

Im Febr. 1884 verlor der franz. Dampfer „Chateau 
Mui'gaux" auf dem Wege von Bordeaux nach Newyork 
sein Ruder. Ein Segelschiff wollte am 6. März ihm be- 
hnlflich sein beim Steuern, aber es erwies sich dazu nicht 
imstande. Am 16. März nahm die .City of Chester" sie 
ins Schlepptau, aber dass Tau zerriss und die „City of 
Chester" verschwand im Nebe). Am 22. März nach 
langer Irrfahrt von der „Caledonia" angetroffen, wurde 
der franz. Dampfer nach Halifax binnengebracht, wofür 
der „Caledonia" 15 000 $ zugesprochen wurden. 

Eine berüchtigte Hfllfslohngeschichte spielte in neuester 
Zeit gegen die „Alaska" der Guion Linie. Dieselbe 
hatte am 4. Febr. d. J. ihr Ruder verloren, und war von 
der „Lake Winnipeg" angetroffen und binnen geschleppt 
Die „Lake Winnipeg" forderte als Holfslohn 20 '/o des 
Werts von Ladung und Schiff, d. h. 250 000 g. Am 18. 
April erhielt sie ihr Urteil, wonach 2} % d. h. 26 039 $ ihr 
zugesprochen wurden. Davon bekam die Rhederei 19 039 g, 
der Kapitain 2000 g, der erste Offizier und Ingenieur 
jeder 500 g, und die übrigen 4000 g wurden unter die 
ihrigen Offiziere und Mannschaften nach dem Verhältnis 
ihrer Gagen verteilt. 



Noch ein Fall von Bcrgeleki. Der Fischkutter „Patrick- 
fjord" traf am 2. Februar in der Nordsee das stark 
beschädigte Schiff „Aeolus" mit Terpentinöl nach Hamburg 
bestimmt, vor Anker liegend. An Bord des letzteren 
befanden sich nur noch 2 Mann der Besatzung in 
ganz ermattetem Zustande . . die von dem Kutter in 
Esbjerg gelandet wurden. Dieser ging folgenden Tags 
zum „Aeolus" zurück und brachte unter Beihülfe eine* 
Dampfers das Schiff glücklich nach Esbjerg binnen. Vom 
Kopenhagener See- uud Handelsgericht wurde dem Kutter 
der halbe Wert von Schiff und Ladung als Bergelohn mit 
31 632 Kr. zugesprochen, da uach Ansicht des Gerichts 
das Schiff als totes Fahrzeug betrachtet und der Fall 
ebenso behandelt wurde, als ob das Schiff ohne Mann- 
schaft angetroffen sei. 



in die von der abendländischen Kultur erschlossenen Länder 
des fernen Ostens und Westens ist von dem ehemaligen 
durch den bekannten Neujahrsempfang von 1859 aus Paris 
vertriebenen österreichischen Gesandten, Freiherrn Alex- 
ander von Hübner in seiner „Promenade autour du Monde" 
so drastisch geschildert, dass wir uns nicht versagen können, 
neben unsern Bildern aus China, welche verschiedene un- 
serer dortigen Correspondcnten uns liefern, hier einen Aus- 
zug einer Rede des genannten Herrn nach der „ Post " 
wiederzugeben. Die sehr auffallende Erscheinung, dass 
die barbarischen Völker seit einiger Zeit eine früher un- 
erhörte Widerstandskraft gegen die höchste militairische 
Potenz der Kulturstaaten entwickeln, giebt den Anregungen 
des Herrn von Hühner ein besonderes Interesse. 

Derselbe äusserte sich zu obigem Gegenstande etwa also : 
Wer von den Angelegenheiten des Erdballes spricht, kann 
China nicht unerwähnt lassen. Der Krieg der Engländer uod 
Franzosen mit dem himmlischen Reiche ist ein welthistorisches 
Ereignis*, niebt wegen der errungenen militärisches Erfolge, 
deren berühmtester die Plünderung and Zerstörung des kaiser- 
lichen ßornmcrpulnulou P*Vinf wnr ftnnHArn WPtl er Ai* 

Mauer, welche 400 Millionen Menschen von der übrigen Welt 
hermetisch abschloss. niedergerisaen hat. Man wollte China 
den Europäern eröffnen. Man eröftnete den Erdball 
den Chinesen. Wer reist nach dem Innern von China? Ausser 
den Missionaren, die sich verkleidet bereits dort befanden, aus- 
ser einigen wenigen Explorateuren Niemand. Aber die Chinesen 
überströmen einen grossen Teil unserer Erde; auch sie 
kolonisireo. jedoch in ihrer Weise. Aousserst begabt aber dem 
Kaukasier in den höchsten Sphären geistiger Tbitigkeit nach- 
stehend, thätig bis zar TJnermüdliehkeit, massig bis cur äusser- 
sten Enthaltsamkeit, sparsam, geborener Kaufmann voa Spruch- 
wörtlicher Redlichkeit, Laodbebauer. besonders Gärtner ersten 
Ranges, in allen Zweigen der Handarbeit ausgezeichnet, ver- 
drängt der Sohn des Reiches der Mitte den Euro- 
päer, langsam, allmälig. unmerklich, wo immer er 
ihm begegnet. 

leb spreche nur von dem. was ich selbst sah. Im Jahre 
1871 war der ganze englische Handel mit China — er betrug 
und beträgt noch 42 Millionen Pfund Sterling — in dem Händen 
englischer Häuser: die grossen vier Firmen, davon eine ameri- 
kanische, in Shanghai und Hongkong, die kleineren in den 
TruatyPortt. Hierzu die Zwischenhändler. Nur der ^ ertneh 
des englischen Imports im Innern des Reiches wurde von den 
eingeborenen Kautleuten besorgt. Ucberdies heaass das Haus 
Russell Ober 80 Dampfer, welche den Verkehr zwischen dea 
Vertragshäfen unterhielten und den Yangtse befahren. Heute 
ist mit Ausnahme einiger grosser undT grösserer englischer 
Hauser der gesamte Handel in den Händen chine- 
sischer Kaufleute, die Russell'scben Dampfschiffe sind im 
besitze chinesischer Compagnien. 

In Makao, seit beinahe 400 Jahren im Besitze der Portu- 
giesen, sieht man prachtvolle Paläste und viele aus dem 16. 
Jahrhundert. E» ist dies das vornehme Stadtviertel, in wel- 
chem Chinesen nicht gestattet ist, Häuser zu bauen. Die» 
geschieht auch nicht. Aber die meisten dieser Paläste sind 
durch Kauf in den Besitz reicher Chinesen gelangt und 
werden von Ihnen bewohnt. 

Bei meinem ersten Besuche in Singapore, Im Jahre l«l, 
bestand die Bevölkerung aus 100 weissen Familien, *)0<JO 
Malavea und einigen Tausend Chinesen. Als ich zu Anfang 
de» voriges Jahres diese Stadt wieder »ah, teilte sich die Be- 
völkerung, laut amtlicher Erhebung in 100 weisse Familien, 
3V0O0 Malayeu und 86000 Chinesen. Eine neue chine- 
siche Stadt war entstanden, mit prachtvollen Buden, 
und Pagoden. Ich glaubte mich nach 
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C»nton versetzt. Die Südapiue Hinter Indiens, dio zwischen 
Siam und dem indischen Ocean, südlich von Burmah gelegenen 
Ränder, vor Kurzem beinahe menschenleer, füllen sich mit 
Chinesen. Die Zahl der nach jenen Gegenden auswandernden I 
und in Sinpapore landenden Söhne des himmlischen Reiches 
hetrnic im Jahre 18t« WO 000, im Jahre m s :i IfiOOOÜ. Im 
letztun Jahre erwartete mau noch eiue beträchtliche Steigerung. 

Die strengen Gesetze, durch welche man sich in Kalifor- 
nien und Australien dieser unbequemen Konkurrenten zu ent- 
ledigen sucht, sind bekannt. Diese Gesetze, welche im schreien- 
den Widerspruche stehen mit den philanthropischen Grund- 
sätzen der Gleichheit und Brüderlichkeit aller Kassen, bleiben 
trotz der rm ksichtslosen Handhabung ein tudtcr Buchstabe. 
Ich begegnete nie mehr Chinesen in den Strassen von San 
Krancisko, als im letzten Sommer. Und in Australien 
nimmt das ebinesiebe Element fortwährend an Wichtigkeit und 
Ausdehnung zu. Kin Mann, der dieselbe Arbeit für 
den halben Preis tb u t, öffnet sich eben alle Thurcn. 

Selbst in den Sudsee-Inseln Bichl sich «hinesicher 
KinHuss bereits geltend. Der Handel der sehr bedeutenden 
Gilbert-Inseln liegt in den Hunden einer grossen chinesischen 
Firma. Auf den Sandwich -Inseln gewinnen die Sohne der 
Mitte alljährlich an Terrain. Die Nordamenkauer, bisher die 
Herren jener Eilande, unter dem heimatlichen Könige der 
Hawai. tuhlen bereits deu Boden schwanken unter ihren Fussen, i 
A ihn. tilg ver drangt sie der Chinese. Alles ober diese 
Materie soeben Gesagte habe ich rrrit eigenen Augen gesehen. 
Nur Chile und Peru besuchte ich nicht. Ich entnehme aber 
aus ofJTciellen Documenteu. dass seit IXtHl 200000 Chinesen 
eingewandert sind, eine enorme Zahl, wenn man sie ver- 
gleicht mit der dünnen europäischen Bevölkerung jener Lander. 

Europa mit seinen 300, China mit seinen 4>>i> Millioueu, 
bilden, von Indien hier abgesehen, die beiden grossen über- 
völkerten Gebiete der Welt. Heide entsenden ihre Söhne in 
die Fremde. Ks sind zwei mächtige Mrotne, der weisse und 
der gelbe. 

Seit den Zeiten der V n Ike r wände ruui; kennt die 
»i. -chichte keine ähnliche Verschiebung unge- 
heurer Massen. 

Knie Keihe von Fragen drangt sich uns auf 

Wie wird das Befinden des alten Contmcntes sein nach Ab- 
gabe so vieler seiner Söhne - Wird er, jetzt an Vollblutigkcit 
leidend, nach so grossem Aderlasse sich der volleu Gesundheit 
erfreuen, oder wie Spanien der Anämie verfallen V Wer weiss 
es? Welche Geschicke erwarteu die jungen, strebsamen, aut- 
Uucbendeu Staatengebilde Austrat -Asiens, die weder König- 
reiche noch Republiken sind' YVelelm RftA»rI»e>«»(f •» Iva 

sie aui ium Jinueriauu uuu buropa üben? Wir wissen es nicht. 
Was wird entstehen aus dem Zusammenprallen jener beiden 
Ströme, des weissen und des gelben f Werden sie friedlich in 
parallelen Rinnsalen nebeneinander dubiutliesscu . oder durch 
ihren Zusammeiistoss chaotische Zustande erzeugen. Wir 
wissen es nicht. 

Wird die christliche Gesellschaft, die christliche Civilisa- 
tion in ihrer jetzigen Gestalt verschwinden? Wird sie siegreich 
hervorgehen aus dem Conflicte uud ihre ewigen Prinzipien be- 
lebend uud befruchtend Ober das Erdenrund tragen V 

Wir wissen es nicht. Es sind dies ungelöste Rätsel, es 
sind dies Geheimnisse der Vorsehung. Verhüllt ruhen sie noch 
im Scboosse der Zukunft. Was wir vernehmen, sind nur die 
ersten Klange der Ouvertüre des grossen Dramas kommen- 
der Zeiten. 

Noch ist der Vorhang nicht aufgerollt. Diu Handlung 
spielt im zwanzigsten Jahrhundert. 



Aus Briefen deutscher Kapitäne. 

x. 

I rbelst.inde Im NfWjr.rker Hafen. 

L 

Hei jet/igm knappen Zeiten noch nach Newyork be- 
frachtet zu werden heisst von der Traufe in den Regen 
kommen, oder besser eigentlich ans der Hundstagshitzc 
in den Backofen geraten, in welchem man bis auf den 
letzten Tropfen ausgedörrt wird. Ucbertriebcn wie alle 
Unkosten hier sind, hauptsächlich wol infolge des wirk- 
lichen Schutzzollsystems, von welchem mau bei uns ja 
kaum eine blasse Ahnung hat, sind die Raten der New- 
yorker , Master Stevedore Association" doch das Tollste, 
Unverschämteste, was dem Schiffer hier in Newyork an 
Lasten zugemutet wird. Diese guten Leute, denen der 
amerikanische Schutzzoll offenbar die Köpfe verdreht hat, 
sind seit Jahren darauf erpicht feste Preise einzuführen, 
and betrachten jede niedrigere Preisberechnung als einen 
direkten Eingriff in ihre (un)-vcrbrieften Rechte. Sie 
berechnen wie folgt: 

. For payable Barrel Petroleum 5 — 5j es. 

'Per Gase Ij— ' \\ , 



Tobacco (screwed) per Hhd 80 es. 

(by hand) TO 

Diese Satze wurden mit einem Schreckenssystem ge- 
fordert und eingehalten, da« wirklich einer bessern Sache 
würdig gewesen wäre. 

Nun möchte ich aber doch meine Landsleute und 
llerufsgenossen darauf aufmerksam machen, dass doch ein 
Kinziger den Mut gehabt hat, gegen diesen Tarif anzu- 
kämpfen und das ist ein ehemaliger deutscher Kapitän 
Rrummrrhop m Bremen; dieser weigerte sich der Asso- 
ciation beizutreten und liefert dieselbe Arbeit zu nach- 
stehenden Preisen : 

Petroleum per round Barrel 5 es 

t t cusc , 1 . 

Tobacco (screwed) per Hhd TO „ 

„ by hand „ „ 60 , 

Da Kapitän Brümmerhof} an seinen onnässigten Prei- 
sen festhielt, so sali sich die Association schliesslich gt- 
nötigt ebenfalls herunterzugehen, und berechnet jetzt teil 
weise dieselben Süt/.e Für Ladnngen von Bombay. Cal- 
eutta, China und Manila aber, sowie für leere Barrels und 
Kaffee sind seine d. h. des Herrn llrummerhop's Preise 
noch immer um 20—30 •/• niedriger als die der Asso- 
ciation, was natürlich für grosso Schiffe einen ganz er- 
heblichen Unterschied macht. 

Ausserdem ist es lediglich den Itemiiliungen de*. Herrn 
Brummerhop zu danken, dass die „Kastor Stevedore Asso- 
ciation" vor zwei Jahren mit ihrem Gesetzentwurf in Alban; 
durch welchen für sie ein Monopol d. h. eine geschlossen-' 
Gilde mit gesetzlichem Schutz geschaffen sein würde, nicht 
durchdrang, l'm so mehr sollten deutsche Rheder -n h 
der Dienste des Herrn Bntramerhop vergewissern und deren 
Benutzung ihren Kapitänen empfehlen : die Zeiten, in wel- 
chen man prineipnlsrig auch hier den Auslandern vor 
den Landsleuten den Vorzug gab, sind ja wol endlich 
überwunden. 

Nächsten« mehr von hiesigen Sehröpfköj»Vw. 



Germanischer Lloyd. 

Deutsche Handels-Marine Seeunfhlle vom Mmmt Juni ts**. 
soweit Hulehc bin zum l'i. Juli lKH. r > im Central Bureau J» 
GermanlMclien Lloyd gemeldet und bekannt geworden wul 
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II. Dampfschiffe. 

a. m. 8eh»d. 

rtllfekom. l . . . ... 

b. ui Cfniml • 

gortten . . 4 ! . . , j 

c. CoUilion Ii - ... 

J.Total- 

vertait | 

Sarom a. . n 

<) Soweit iu ermitteln, Klüt» *lD«r Schl(r«klMtintlru>gs-U««rU>rtu.i- 

O. = keine Kiene. Umgekommene Seeleute: — .. 

•) Tonaengeball von 1 Scniffen 1708 Tont. 

BEH1.1N, d. 10, J all IM» 
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Verschiedenes. 

Üic lasrhinrn mit dreifacher KinanaUn bahnen sich 
siegreich ihreti Weg ; so stellte auf der Jahresversammlung 
des Vereins der englichen Schiffbau - Ingenieure der Prä- 
sident, der Earl of Ravensworth, die Kutwickclung dieses 
Zweige« der Maschinenbaukundn dar. und fugte hinzu, dass 
im Jahre 1884 davon 39 im Gange und 4.1 im Hau waren, 
um! man behaupte, dass sie gegenüber den andern Ma- 
schinen eine Ersparnis an Kohlen von 20 — 25 % ge- 
Rihreii. Bei dem jetzt so niedrigen Frachtsätze füllt 
eint solche Ersparnis ganz besonders ins Gewicht. Wir 
können übrigens obige Ansicht aus eigener Erfahrung 
Midlich bestätigen, da wir selber voriges Jahr drei Wochen 
an Hord eines Schiffes zubrachten, welches von Schiechau 
4 Ci>. in Elhing mit solcher dreifachen Expansionsma- 
schine ausgerüstet war. Durchaus ruhiger Gang, fabelhaft 
srnig Kohlenverbraueh und, wie sich bis jetzt nach 1| 
jährigem ununterbrochenen starken Gebrauch zeigt, kei- 
nerlei nennenswerte Unordnung im Betriebe und Gange! 

Die neoen grpanirrlen Hrriiter, welche England im 
April dieses Jahres in Bestellung gegeben hat. augenschein- 
scheinlich infolge der Wirren mit Bussland, und um die 
Ankaufe aus der Handelsmarine (Oregon u >. w.) hoch 
/ii nberbieten, sollen folgende Muase erhalten: Länge 
Itl.i:-. m. Breite 17.07 in. Wasserverdrängung '>Of»ü T., 
l'an/crgartel von (11 m Lange und mit Mise hplatten von 
V>\ mm Dicke auf I"i2 mm Teakholznnterlage: an den 
oWifKti Stellen Deckpanzer von 3S mm. Zwilling- - Com- 
pi-undiiiasrhincn von 7 .'»0» I. P. K. Schiffskörper von 
Stahl mit wasserdichten Schotten. doppeltem Steuersystem, 
mechanischer Ventilation, ausgiebiger Drainage und Tele- 
graphen. Telephonen, elektrischer Beleuchtung u. s. w. 
In 2| Jahren fertig, sollen sie 18 Sm. laufen können. 
Preise 21". ör>t» — oo j (,00 X Die Armirnng soll bestehen 
ans i Stack Ib Ton Geschützen vorn und achter. 0 Stück 
4 Ton fitzen an jeder Breitseite. • '. Schncllfeuer- 

Vmw»» wb4 tcr»rhie<l«n«n''F«T)>e<inl<>iirirrH}*|«BriMv<i ii«>vi 
uml unter Wasser. Die Beiunnming soll i'.On bis H *>0 
.'f.jnn betragen. 

Ausserdem sind laut «Ion ..Mitteilungen aus dem He - 
/Viele de- Seewesens" noch ^ neue Turmpanzcrschiffc 
von DM.tVt , u , 21. :n m. 12.4» m und 10 .'.00 Tons 
Wasserverdrängung bestellt, die 2 Stück HO Ton Geschütze 
vom 13.41 m Länge in dem Dichtiirm. I IS Ton Geschütz 
.vchlfr en Baibette hinter Stalilsehild. 12 Stnck 4 Ton 
<i'-chtitze H.'i cm) an den Breitseiten auf Deck führen 
werden, ungerechnet eine Anzahl Schisellfeiierkanonen zur 
Abwehr von Torpedoschiffen. Beebnet man da/u noch Ii 
neue Tnrpcdokreuzer von CS. 57, 10. CO. *>.7;i in und 1 ».00 
7. Wasserverdrängung, so erhält man eine Vorstellung 
davon, wie England sieh auf langer Hand bevorstehende 
f-icnti/alitüten rüstet. 

Das >ordlirht stellt sieh nach den Beobachtungen 
Fromliolt's . welcher eine Zeitlang bei den Lappländern 
n Hossekop zubrachte, als einen Kreisring dar, welcher 
»■i einer gewissen Breite etwa im Umfang des Polarkreises 
im den Pol schwebend sich hält. Versuche, das Nord- 
litvd zu pholographiren. sind alle misslungen. selbst unter 
inwendunf? der empfindlichsten Platten. Die durchsrbnitt- 
k'he Höhe des Ringes bestimmte Tr. zn 70 Sm. 

3rae Zeitrechnung in Wasser und tu Lande. Der 

orschla#, «lern nautischen und den astronomischen Tage 
inen Bleichen Anfangspunkt zu geben, nämlich den mittlem 
üttap. begegnet nur der halben Zustimmung der Astrono- 
eu, ileren erste Vertreter teilweise für. teilweise gegen 
e Acndernng sind. 

Die Kerallcniwherei in Mitteln««* wurde in frühem 
brliantlerteu ausschliesslich von den Spaniern betrieben, 
id die dortigen Juden waren im Besitz der ganzen 
Justrielleii Verarbeitung Aber durch die Verfolgungen 



welche die Juden von den fanatischen Priestern und Ge- 
meinden auszustehen hatten, wurden gegen Schluss de» 
sechszehnten Jahrhunderts eine Menge Juden veranlasst, 
nach Italien auszuwandern und so siedelte auch diese 
Industrie nach Florenz unter den Schutz des freisinnigen 
Herzogs Ferdinand di Mediei und nach Genua über. 
Man warb Fischer an aus dem Neapolitanischen, besonders 
aus Torre dei Greco, welches seitdem der Sammelpunkt 
der italienischen Korallenfischer geworden ist, uud damit 
verlegte sich das Suchen der Korallen und ihre Verar- 
beitung zu den in aller Welt beliebten Schmucksachen 
von der iberischen nach der italischen Halbinsel. Korallen- 
schmuck wird auch viel in Asien und Afrika begehrt, weil 
man ihm religiöse Bedeutung beilegt ; so wird in Indien 
| den zu verbrennenden Leichen reicher Schmuck mitge- 
geben Infolge Entdeckung einer grossen Korallcnbauk 
bei Sciaccu, einer bei Sicilien belegenen Insel, ist der 
Preis so gesunken, dass jetzt die Bewohner Nordafrikas 
sie gern statt der früher dort beliebten veiietianisrhen und 
böhmischen Glasperlen kaufen. Die aus rohen Korallen 
in Livorno von Weiberhand hergestellten Perlen wandern 
zum grossen Teil nach Ostindien und Egypten. 

Die direkte tam|HsWiin*s - Verbindung zwischen köla 

und London ist vor der .Industrie' . einem seetüchtigen 
Dampfer von IO.OöO Centner 1 r* ' • 0 Tonnen) Ladefähigkeit, 
im Monat März d .1. eröffnet, uud es sind von demselben 
bis zum Ablaufe des Monats Mai im Ganzen fünf Ueisen von 
London nach Köln und umgekehrt ausgeführt worden. 
Von demselben wurden insgesamt 12 022 Centner nach 

I Köln und 17 3G2 ('entner von Köln befördert, so dass 
für die Fahrt von England eine durchschnittliche Ladung 
von 2VJ1 Centner, nach England eine solche von »47 2 
Centner sieb ergiebt. Daneben hat das Schiff auch noch 
Sendungen nach einigen niederrheinisi hen und holländischen 
Häfen befördert. Wenn auch die Fahrten rheinabwärts 

1 mit nahezu voller Ladung bei meist niedrigem Wns-er- 

utfliwic i> iin f ■■ fWl \ \ v i'lioicii » ii<£* i j t il» hil* ml a v^ uu-iviltt/U^ 

dass sowol auf deutschem als auch auf niederländischem 
Gebiete die bestehenden Untiefen beseitigt und das Fahr- 
wasser von Köln bis zum Meere au allen Stellen auf 
wenigstens vier Meter Tiefe gebracht werde. 

Schiffbau in rrankrrirh. Aufgemuntert durch die 
ansehnlichen Schiffbauprämien auf den Bau von Dampfern, 
besonders auf französischen Werften, lässt die Compagnie 
Generale Trausatlnnti(|Ue in St. Nazairc jetzt 1 für den 
Postdienst zwischen Havre und Newyork bestimmte Dampfer 
bauen. ,Lu tiascogne", „La Bourgogne", ,b.i Champagne*" 
und „La Bretagne", welche 17 Knoten laufen und im 
nächsten Jahre fertig werden sollen: die Schiffe sollen 
ea. 100 m lang und 15 m breit »erden. 1 

Ural für Leuehltnrmr. Im Anschluss an die im vor; 
Jahrgang S 7» gebrachte Mitteilung über die Lichtprohotf 
auf Südforeland zur Ermittelung der relativen Stärke nr.di 
Brauchbarkeit von Petroleum-, Gns-, und elektrischen} 
Lichtquellen, können wir jetzt nach der .. Bevue maritima 
et coloniale" unsern Bericht dahin vervollständigen, d«^s 
das elektrische Licht in jeder Beziehung Sieger gebliebohi 
ist, was die Stärke und Verwendbarkeit der Lichter anbe- 
, langt. Man operirte dort freilich mit starken Lichtquellen, 
d. h 3 Bogenlichtern von je 12 000 Kerzen Lichtstärke, 
deren Stärke au( 20 000 Kerzen gesteigert werden konnte, 
sobald man den Strom von zwei Maschinen durch eine 
Lampe gehen Hess. Nach See hinaus war dieses Licht 
auf 14 bis 14} Sm weit sichtbar, während die anderen 
Lampen erst in S Sm Entfernung wahrgenommen werden 
konnten. 

Die viclumstriltene Frage wegen der raumdurch- 
dringenden Kraft des elektrischen Lichts bei Ntbii- 
tcett'er soll jetzt auch gelöst sein, indem nach der Land- 
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seite hin unternommene Vergleichangcn ergeben haben, 
dass elektrisches Licht auf 580 bis 460 m , (Jas- and 
Petraleumtiammen erst auf 460 bis 380 m sichtbar wurden. 

Leck in lafea darrh Statt Haet Machet! Von New- 
york wollte am 10. Juli der britische Dampfer „Thorn 
Holme" nach Progresso in Mexico abfahren, als man noch 



in der Stunde der Abfahrt entdeckte, dass die vordere Ab- 
teilung fast voll Wasser war. Im Dock fand man dann 
nahe am Steven ein Loch von 18 und 6 Zoll Weite, 
welches so glatt hineingestoßen war, als wenn ein drehen- 
der Hammer es ans einem alten gnsseisemen Topf heraus- 
gearbeitet h&tte. Vermutlich hat ein Hammerhai oder 
ein Schwertfisch das Kunststuck verObt. 



• rii»rrj»»llr, e,«n>.T,lt*< 



tUDigationsrdjule ?u (Elsfleth,. 

" Mirj uub l. «rt*lrt 

t. )nur, 1. 9hI unk 



l. 



'« uuft heHclbrn S asowtr 
Stqinn bc» Sttuirnrnimriif«« 
1. CrtttfT. 

Z>anrt brfldbm 7 flUutt. 
tVqiuii m ■•*•«'»• i i'jrbtrcilunq -um etfuermannl« 
(Ullui): I. Xrrll, 1. Aim.hi, I. n»t>'nbrr 

tauti bfflfl cn 2 •»tuti. 

**4bert Jlu4!Mnti c rthuli b«r Unlrr!(i*nrtt 

Dr. fi|rni«n. 



XonlMcrbatl .\ortlcriiel. 

Nach Nordernei gi'lungt man um Ktelienrteu und bequem - 
■tan niit der Eisenbahn Obel Norden mul vennittehrt halb- 
KtündigtT Dampferfahrt Ober du« Watt. Man riHkirt ilutwi keine 
langwierige oder atflnuim'hu Seefahrt von 6—12 Stuuden Duner, 
kein Festlaufen auf dem Wutt, und die kunu- Waaaerfahrt 
xwieehon Norddeich und der Insel, 'lie zu dreiviertel recht 
eigentliche Wattfahrt iu whliclitem Wasser ist, UsbI es nicht 
nur .Seekrankheit koiumeu. Die awel DaunptVr der „Norder 
Dampfsch iffahrtsgeaellschaft" sind nach den neuesten ( irund- 
Hiitatm gebaut beaw. umgebaut. be^Mtfl. ••iriKerichtet und laufen 
ruhig und xvhtuarhlos durchs Wasser. Durchgehende ftilletA 
auch für das Gepilrk an allen Krnaaem Kisenliahnstutionen. 
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Durch Massai-Land. 
Forschungsreise in Ostafrika 

zu den Schneebergen und wilden Stammen zwischen 
dem Kilima-Ndjaro und Victoria-Njansa in den 
Jahren 1883 und 1884 von 
Joseph Thomson. 

Aus dem Englischen von W. v. Freeden. 

Mit t>2 Abbildungen und 2 Karten. 8. Geh. 15 M Geb. IT A 

Joseph Thomson hat als der erste Europäer das von rwb- 
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l"ebcr da* Vorhalten von KonipuKtiroHcn bei der Kompensation 

der Deviation. 
I<i>- lliirinjfrifixi'lH-rci nnd der deutsche PLwbnrel Verein. 
Ant Briefein deutscher Kapitäne. XI. Deber Nouteuer und 

AnbrinK«'!! derselben an Segel- und I >:un j>T -n ln If. d 
Verkehr deutscher Schifte im Jahre 1984. 
«rebeiiumUU'l. Pfuscherei uml Aehnliclies 

-SannjlMir. 

\ enacilii .leli. t. I li,M-maa«K»»e 10 iaairi-ay. ' "i rie-tr rYtn ■ ■ ■• i» 

Boetoek-Kiijienhagen. — Vom Suezkanal. Be#t.ind ,1er tk-Igltchen llan- 

d«i*marinc ls»3. 

lieber das Verhalten von Kompassrosen bei der 
Kompensation der Deviation. 

Von H. A. Jungclaus, Nnvigatiotinlchrer. 
I. 

I i h< rhompt'u*;Ui«ii durch vertikale Cj linder aus weiche* Kisen. 

Im Fcbruarhefl der Annalcn der Hydrographie etc. 
1884 nuden wir eine Mitteilung aus dem Hydrographischen 
Amt über die Kompensation der Kompass - Deviation 
mittels vertikaler Cylinder aus weichem Eisen. Dieselbe 
weist die Wirkungen der Thotnson'sclieii Cylinder von 
verschiedener Lauge, ihrer Zusammensetzungen und bei 
verschiedenen Entfernungen ziemlich ausführlich nach, in- 
dessen sind die Experimente meiner Ansieht nach nicht 
unter solchen Umstanden gemacht, wie wir sie an Mord 
der Handelsschiffe in den weitaus meisten Fällen vorfinden 
resp. voraussetzen müssen. 

Warum der Cylinder in einem Stouerbordwinkel von 
1 -1 5 0 placirt ist, ist nicht ersichtlich. Da c.M auf Kauffahr- 
teischiffen fast immer einen vielmal grösseren Wert als 
f/4 hat, Iiis st man letzteres gewöhnlich urakumpensirt und 
kompensirt nur das ersterc, womit die Flindersstange in 
tlic Mittschiffslinic kommt. 

Die Installirung der Flindcrsstange ergiebt nach dem 
angeführten Heft der Anualen ein E von 4 0 und darüber . 
Die daraus sich ergebenden I'artial -Deviationen ändern 
sich wie der Cosinus des doppelten Kurswinkels und eine 
Kompensation kann dagegen nicht gut angewendet werden, 
deshalb ist dieses F. sehr lastig. 

Jene Experimente sind nur mit einer sog. Normalrose 
i n i/i- stellt, deren lange und starke Magnete ein Anbringen 
weicher Eisenmassen in so grosser Nähe, wie es hier 
.-( — che heu ist und geschehen muss, der unausbleiblicheil 
Induktion wegen nicht recht statthaft erscheinen lassen. 



In der ganzen Arbeit scheinen die Abstände der 
Flindcrsstange in Folge eines Schreibfehlers unrichtig 
angegeben zu sein. Dass es 33,0 — 26,(1 und 29,0 ein 
Matt 330—393 und 23G cm boiwon nuiss, ist wohl mehreren 
Lesern aufgefallen und sei nur beiläufig erwähnt. 

Nachdem die sog. Xorranlroscu mehr und mehr aus 
den Hegel- und Stencrkompassen deutscher Schiffe dann 
i.u.ioipn-ltoHuii mu luoiuwMwneWB und durci* ilucnel - 
mnnn-Rosen verdrängt worden und ersten? nur noch auf- 
gebraucht zn werden scheinen, ist es von grOsstem Inter- 
esse zu Witten, wie sich diese letzteren res», die Deviation 
derselben nach einer Kompensation verhalten. Ich nahm 
mir schon im Jahre 18*4 vor, die zu diesem Zwecke 
nötigen Experimente zu machen, kountc aber anderer 
Arbeiten wegen erst in der letzten Zeit dazu kommen 
und erlaube mir hiermit, dem nautischen Publikum meine 
Uooliaclitungen und deren Resultate mitzuteilen. 

Der Untersuchung unterzog ich im Ganzen 4 Kompass- 
rosen von je 21,5 cm Durchmesser, nämlich: 

1. Eine Ludolph-Rose mit S Thomson - Magneten , deren 
magnetisches Moment 2,443 Mill. Einheiten ist, 

2. Eine Normalrose mit 4 Magneten ä 2 Lamellen, 19,0 
und 14,9 cm lang. 8,5 mm hoch und ppt j mm dick, 
in gewöhnlicher Weise angebracht ; das magnetische 
Moment der Rose beträgt 33.6 Mill. Einheiten. 

3. Eine gleiche Rose mit 2 Magneten ä 1 Lamelle, 18 cm 
lang nnd sonst gleichen Dimensionen; das magnetische 
Moment derselben beträgt 8,C Mill. Einheiten. 

4 . Eine Rose nach Hcchelmanu mit 6 einfachen Magneten 
und 5,5 Mill. Einheiten magn. Moment. 

Dio Rose No. 3 wurde nur der Fluidkompasse wegen 
eingeführt, nämlich um zo sehen, ob die etwa sich zei- 
genden sextantalen und Oktantalen Fehler sowie D und 
E mehr von der Länge der Nadeln oder von der mag- 
netischen Induktion abhängig sind. Nachdem dieser Zweck 
durch die erste Serie der Beobachtungen erreicht war, 
wurde die Rose ausgeschieden. 

Hei den Rosen No. 2, 3 nnd 4 ist die Teilung auf 
Leinen oder Papier gedruckt nnd auf Marienglas gezogen, 
wobei bekanntlich fast stets Fehler auftreten. Um diese 
nicht in die Rechnung fibergehen zu lassen, bestimmte ich zu- 
nächst nach Einstellung des Nordstriebs den Fehler jedes 
| einzelnen Striches gegen die gut geteilte, feste, aus Mes- 
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sing gefertigte Windrose des Deviation - Apparates und 
brachte nachher die sich ergebenden Fehler hei den 
Beobachtungen als Indexberichtigung an die Deviation für 
den betreffenden Kompassstrich. 

Hierbei untersuchte ich zugleich durch rechts und 
links Herumdrehen und wiederholte Einstellung desselben 
Striches, welche Einstellungsfchlcr nachblieben. Da Pinne 
und Hutchen neu und von bester Beschaffenheit waren, 
betrugen die Fehler bei den Rosen No. I und 2 nicht 
Uber '/s Grad; bei den Hosen No. 3 und 4 betrugen sie 
des kleineren Einstellungs-Koefticicntcu wegen etwas mehr. 
Wenn sich für einen Kompassstrich eine Deviation ergeben 
hatte, die im Verlauf derselben besonders in Rücksicht 
auf die vorhergehende und folgende nicht zu passen schien, 
so wurde sofort zurück gedreht und die Beobachtung 
wiederholt, um auf diese Weise Irrtümer in der Ablesung 
resp. in der beobachteten Deviation möglichst zu vermeiden. 

Da wie oben bereits einmal erwähnt, die Arbeit im 
Februarheft der Annale» die Fragen: Wie wirken die 
verschiedenen Cvlinder einzeln, in ihren Zusammensetzungen 
und in verschiedenen Abstanden, genügend beantwortet, 
beschranke ich mich auf die Auwcudung eines einzigen 
Cylindcrs von :t0 cm Länge und 7,6 cm Durchmesser, 
der direet von Herrn Thonisou's Mechaniker .1 White in 
Glasgow bezogen war. Da derselbe etwas festen Magne- 
tismus zeigte, legte ich ihn senkrecht zum Meridian auf 
einen Sandstein, hob ihn einige Male etwa 30 cm hoch 
und Hess ihn wieder fallen, bis er keinen Magnetismus 
mehr zeigte. 

Die Flindersstange wurde hinter dein Kompass. so 
nahe als der Aufsatz des Apparates es zuliess, nämlich 
in 23,8 cm von Mitte zu Mitte gemessen, placirt. das 
obere Ende etwa 1.5—2 cm über der Ebene des maguc- 
tischen Nadelsystems der einzelnen Hosen, womit der 
blaue Pol der Stange nahezu in diese Ebene gebracht 
erscheint. Ich hätte die Stango gern vor dem Kompass 
angebracht, allein dies war der Schiene wegen, welche 
den weiter unten zu besprechenden Magneten aufnehmen 
musste. bei der gogebenen Einrichtung des Apparats nicht 
thiinli. il. Die Ivotitpus.-büchse wurde uuf dein Dmiulious- 



Apparate gerade wie auf dem Schiffe, genau mit der 
Mitte über der Drehungsachse befestigt. Jedesmal wenn 
eine andere Hose hinein gelegt wurde, wurde der Apparat 
so gestellt, dass der Nordstrich vorlag, wonach die fest« 
Rose orientirt wurde. Erst dann wurden die vorher et*» 
4 — 5 ra fortgeschafften Magnete und die Flindersstange 
wieder an die genau ruarkirten Orte gelegt, um so die 
Beobachtungen frei von etwaigen Fehlern der einzelnen 
Rosen zu erhalten. 

Die Flindersstange sowie anch die Magnete wurden 
hei Nichtgebrauch des Apparats an ihren Orten belassen 
und der ganze Apparat so gedreht, dass der Kompass 
Norden anlag. Ein neuer Magnet wie auch die Flinders- 
stange wurden stets Abends zum eisten Mal an den be- 
treffenden Platz gelegt, damit dieselben Zeit fanden, ia- 
ducirend auf einander zu wirken, resp. damit sie der iu- 
ducirenden Wirkung des Erdmagnetismus unterworfen waren 
und sich darauf znrechtrecken mussten. 

Hierauf schritt ich erat zu den Beobachtungen selbst. 
Aus der gefundenen Deviation berechnete ich unmittelbar, 
ohne dieselbe mittels eines Diagramms oder sonstiger 
Hulfsmittcl zu rektificiren, die Koeflicienten A, B, C, D 
und E und hieraus wieder die „berechnete Deviation*. 
Endlich wurde in der dritten Spalte der Unterschied der 
ersten und der zweiten Spalte angegeben. Dieselbe ent- 
halt 1. die entstandenen sextantalen und oktantalen Fehler 
und 2. die Ahlesaugs- und Einstellungsfchlcr, indem von 
der Ansicht ausgegangen wurde, dass die nach Kompen- 
sation durch eine Flindersstange oder durch Magntit 
übrig bleibende Deviation, durch die Näherung*- 
Koefficienten A, B t C. I) und E darstellbar sein imm. 
wenn sie theoretisch und praktisch verwendbar sein soli 

Die Magnete wurden stets so placirt, dass die Deviation, 
welche mit Hülfe derselben entstehen mnssU\ nicht zu gro»» 
wurde , nämlich dass die Rechnung mit den Nahcrunps- 
Koefficienten resp. nach der bekannten Nähernngsformel 
jedenfalls statthaft war und die Abweichungen von den 
Resultaten, die durch die strenge Formel erhalten 



Mit der Flindersstange allein wurde beobaebut. 
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1. A und K sind bei den brauchbaren Kosen a, b und 
d klein. 

2. Diese Serie beweist entschieden, dass das grosse E, 
welches in den Versuchen Annalcn etc. Heft II. 1S84 
auftritt, eiue Folge der Placirung des Cylinders aus 
weichem Eisen im Stcucrbordwiukel 145° ist. Meiner 
Ansicht nach ist das D leichter in den Kauf zu nehmen 
als ein E von gleicher Grösse, einesteils weil es auf 
leichte Weise zu kompensieren ist und andernteils, 
weil man bei manchen Untersuchungen, die nicht grosse 
Genauigkeit erfordern, E gern gleich Null setzt. Eine 
Aufstellung der Flindersstange ausserhalb der Mittschiffs- 
linie kann ich aus diesen Ursachen nicht empfehlen. 

3. Das I) ist nur bei der Normalrose mit grossem mag- 
netitchen Moment = 1 ° eine Grösse, die im Verein 
mit dem I), welches sich aus dem Scbiffsmagnelismus 
ergiebt, eine solche Grösse dieses Koefticienten erzeugen 
wurde, welche nur schwer auf eine zulässige Grenze 
herunter zu drücken sein dürfte. Aus diesem Grunde 
scheint es mir nur dann zulässig zu sein, Normalrosen 
mit den Thomson'schen Cylindem ans weichem Eisen 
für c/ä zu koinpeusireu, wenn der Kompass auch hin- 
reichend für D kompensirl wird, resp. wenn das au> 
dem Schiffsmagnetismus sich ergebende D sehr klein 
ist. Ob die Flindersstange vor oder hinter dem Kom- 
pass placirt wird, giebt nach den angestellten Beob- 
achtungen immer ein positives D. 

4. Die unter c— 3 angeführte Beobachtung beweist, dass 
das bei der Normalrose 2 auftretende D von In- 
duktion des Magnctsystems dieser Rose in dem Cylindcr 
herrührt: hingegen die scxtantalc und oktantale De- 
viation mehr von der Länge der Magnetnadeln. In 
den Summen der positiven und negativen Zahlen der 
Itiflfercnzspaltc scheinen auf den ersten Blick nicht 
unbeträchtliche Beoliachtungsfehlcr zu stecken, allein 
wenn dies der Fall wäre , blieben die Regelmässig- 
fceitcn in der Zu- und Ahaahiif und iu d*n Z«i«:l»«u 
unerklärlich. Dieselben sollen kleiner seiu als bei der 
Hechelmann'schen Kose, denn M p der Rose No. 3 = 
0.10. M/p der letzteren 0,14. Es liegt in diesen 
Zahlen ein Beweis, dass die Hcchelniann'sche Rose 
eine solche Kompensation besser verträgt als ein 
Fluidkompass. 

Durch die Induktion anf den Cylinder scheint bei 
der Rose No. 2 ein Teil der scxtantalen Deviation wieder 
kompensirt zu sein, wenigstens kann ich das Verhältnis 
der Differenzspalten dieser beiden Hosen nicht gut in 
anderer Weise erklären. 
•">. Die Differcnzspaltcn weisen alle 4 ganz cutschieden, 
nicht blos bei «lieser Serie sondern auch bei allen 
folgenden, auf eine scxtantalc Deviation hin. Weitaus 
am geringsten ist dieselbe bei der Ludolph'schcn Rose, 
mit andern Worten: diese Art resp. die Thomson'schen 
Rosen sind weitaus am besten zu dieser Kompensation 
geeignet. i FortHeieung folgt. 



Die Härinosfischerei und der deutsche Fischerei-Verein. 

Letzterer hat sich endlich zn einem Entschluss aufgerafft, 
welchen er schon vor 12 Jahren hätte fassen sollen, aber 
trotz aller Anmahnung nicht fassen mochte. Wie die Zei- 
tungen berichten, soll infolge der verschiedenen journa- 
listischen Bestrebungen, der deutschen Härings- und Hoch- 
seefischerei unter die Arme zu greifen, der deutsche Fische- 
rei-Verein sich entschlossen haben, eine eigene Abteilung 
dafür in dem Verein zu bilden und der Königsberger Pro- 
fessor Herrn Benecke zum Leiter der Abteilung ernannt sein. 
I n unsere Freude über dies endliche Vorgehen des Vereins 
misebt sich leider die Trauer, dass die „Fachschrift" Hansa, 
Zeitschrift für Seewesen, mit so ungnädigen Blicken von 
dem literarischen Vorstande der Abteilung angesehen wird. 
Ans der frühern kleinen in der Hausa durchgefochtenen 
t'ebde mit Herrn Benecke scheint er dem , Fachblatt J noch 
immer nicht verziehen zu haben, dass es die einfache 



Wahrheit, dass Deutschland „zu entfernt von den eigent- 
lichen Fischgründen der Nordsee" liege, um den Wett- 
bewerb der Schotten und Norweger ohne weiteres aus- 
zuhalten, so nuverhallt vor aller Augen offenbarte. Auch 
dass es betonte, das die deutsche Kaste Mangel an kleinen 
Fischereihäfen litte, während Norweger überall, Schotten 
fast Uberall unterschlüpfen können, wenn es dr aussen zu 
ungemütlich wird, und dass diese trotz alledem doch immer 
vor der Thür ihres Hauses fischen, scheint Herrn Benecke 
nicht zu behagen. Wir können da/u nur sagen, dass wir 
einem Gebot, der Ehrlichkeit nachgeben zu müssen glaubten, 
I wenn wir deutsches Kapital zur Belegung in Fischerei- 
Actien einluden, dann ihm auch die äussern Umstände so 
I zu schildern, wie wir sie nach langjähriger — schmerzlicher — 
Erfahrung kennen gelernt haben. Ob NicbUanguiniker das 
für ein Vergehen halten , überlassen wir getrost dem all- 
gemeinen Urteil. 

Ebenso wird es getadelt, dass wir Klage darüber 
führen, da*s unsere Fischer im Wettbetricl» mit den an- 
dern Nationen schlechter gestellt seien als diese. Aber 
alle andern Nationen, die Engländer so gut wie die Fran- 
zosen und Holländer haben grossartige unter Staatsschatz 
und Stautszuschuss grossgezogene Fischereittotten , und 
auch den Norwegern hat von jeher eine staatliche Hut 
schützend und fördernd zur Seite gestanden. Dagegen 
j hat unsere eigene Fischereitlotte seit ihrem Entstehen mit 
i staatlichen Hindernissen aller Art zu kämpfen gehabt, 
weil Delbrück und Nachfolger keinen andern Ruf als den 
Lasker's kannten, der um seinen Glaubensgenossen die 
Wege zu ebnen, gleiches Recht und gleiche Pflichten für 
Alle forderte und damit gegen den schon von Cicero bc- 
j kämpften Satz, dass das höchste Recht das höchste l'n- 
recht sei, sich versündigte. Dies Gift ist aber noch lange 
i nicht wieder aus dem Staatskörper ausgeschieden: die 
; Beseitigung der Ausnahmetarife auf den Eisenbahnen hat 
1 uns blühende Industriecn aller Art vernichtet und ver- 
hindert »las (i«<i«ikieu *ud«rer, »«meuliivli auelt <io» !• «Öl- 
transports, von Albernheiten anderer Art gar nicht zu reden, 
dass z. B. unschuldige Studcntenpaukercien mit 3 Monat 
Festung statt wie früher mit 6 Tage Carcer geahnt werden. 
Die laut Zeitungen in Aussicht gestellten 100 000. dt zur 
Hebung der Seefischerei halten wir auch nur für eineu 
AusHuss derselben beschränkten Ansichten der noch in 
den sog. Frcihandelswegen wandelnden Burcaukratie und 
nur für eine Abschlagszahlung von etwa 1 % auf den 
; wirklichen Bedarf. Welcher Kapitalist wird sich für eine 
Anlage von vielen, vielen Millionen mit 100 000 Jt, ganzen 
j 5000 £ St. ködern lassen ! Bessere Gesetze, Tarife, Zölle sind 
i es neben Freiheit der Bewegung, deren die Seefischerei 
bedarf, dann wird sich das Kapital wohl einstellen, und 
sich besser verzinsen und in weitern beimischen Kreisen 
segenbringender wirken als die Anlagen in Kamerun, 
Usagara und Neuguinea, die auch vielfach von Phantasten 
für Phantasten angepriesen werden. 

Aus Briefen deutscher Kapitäne. 

XI. 

l'eker Satsteser aul Anbringen derselben «■ Segel- und 
Dampfschiffen. 

In unserm Seemannsgeschäft lernt man niemals aus, 
und was dem Einen schon auf der ersten Reise passirt, 
darüber stirbt der Andere hinweg, ohne Aehnlichcs oder 
Gleiches erfahren zu haben. 

Zu solchen seltenen Fällen gehört auch das Verlieren 
des Steuerruders, und wenn auch das erste im Folgenden 
> beschriebene Notruder für Segelschiffe nicht neu ist, so 
wird es für manche jüngere Seeleute doch von Interesse 
; sein, wenn ich meine Erfahrung, die ich in dieser Be- 
. Ziehung gemacht habe, ihnen mitteile. 

Im Jahre 1860 verlicss ich mit dem Hamburger 
Vollschiff „Silene", zur Rhederci der Herren Wacbsmuth 
& Krogmann gehörend, ca. 1200 Tons gross, den Hafen 
I von Hamburg, um an der Westküste Salpeter zu lad. ,, 
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Das Schiff segelte und steuerte sehr gut, und nachdem \ 
wir in Valparaiso gelöscht, verscgeltcn wir nach Iquique, ! 
später nach Pisagua. wo unsere Ladung kompletirt wurde : 
bo traten wir unsere Rückreise mit voller Ladung au. 

Die Reise verlief ohne besondere Erlebnisse bis zum i 
Kap Horn, wo wahrend einer schweren Stunnnacht, in 
der das Schiff untergedreht lag, das Ruder brach und an 
den Sorgleinen achteraus trieb. Es waren als» sowohl 
die Fingerlinge als auch der Ruderpfosten gebrochen. 

Das Schiff lag za der Zeit bei dein Winde und blieb ! 
auch so liegen wahrend der folgenden 3 Wochen , bis i 
endlich mal ein Tag kam, an dem wir unser Notruder, | 
welches wir während der Zeit fertiggemacht hatten, an- ; 
bringen konnten. Aber unsere Mühe wurde auch voll- ; 
kommen belohnt, das Schiff steuerte sehr gut damit, eben 
so gnt wie mit dem wirklichen Ruder, auf J ja auf | Strich. 
Es wendete sogar, uud dabei brauchte ebenfalls nur ein 
Mann um Ruder zu stehen. 

Anfangs, nachdem der erste Schreck vorüber war, ! 
wurden einige Versuche gemacht, das Schiff mit Segel, | 
Spieren, Schwimmer etc. zu steuern, welche alle wieder j 
aufgegeben wurden, weil sie ziemlich resultatlos blieben. 
Dann begannen wir mit dem gewiss vielen Seeleuten In*- ; 
kannten nnd in manchen Navigationsschulen vorhandenen 
Modell des Tauruders, welches uns unsere Zwecke voll- i 
kommen erreichen Hess 

Zu dem Ende wurde unser Kabeltau in Forin eines 
Ruders platt aufs Halbdeck gelegt, indem 3 Buchten ! 
langer als die Anderen genommen, den Kopf des Ruders 
bildeten, und dazu bestimmt waren im Koker aufgeholt 
zu werden, wahrend die folgenden Buchten die lircite 
des Ruders vorstellen sollten. Die einzelnen l'arten des 
Kabeltaues wurden dann, je 2| — 3 Fuss von einander, 
mit guten neuen Kardeclen znsammcngclascht. 

Nun wurden oben, in die Mitte und ganz unten 
durch die Parten des Ruders Ketten gezogen, welche 
bestimmt waren. da«-cH>e dicht am II int» i-l« vi i, /.u halUn. 
In eben der Weise wurden dann Ketten, welche als 
Stcuertaue dienen sollten, so eingewirkt, dass sie vom 
Rücken des Ruders nach den Norken zweier Spieren, 
welche <|ucr über Deck gelegt waren, geleitet werden 
konnten. Wahrend der Zeit hatte unser Zimmermann aus 
gutem 1 Fuss breiten und 2 Zoll dicken Holz Planken, 
der Breite des Tauruders entsprechend, also ca. C Fuss 
lang, zurechtgesägt und mit Löchern zum Anlaschen ver- 
sehen, welche jetzt umschichtig die eine auf dieser, die 
andere Planke auf jener Seite des Ruders mit starkem 
Wcbelcinsgiit angenäht wurden. Das Ruder war jetzt bis 
auf die Beschwerung, welche in 15 Fadon Kette bestehen 
sollte, fertig. Da das Ruder schon an sich selbst zu schwer 
war, um bei dem Seh wanken des Schiffes geheisst und 
über die Reeling gehoben zu werden, so wurde nur das ! 
untere Ende des Ruders hinten übers Heck gehoben und , 
dann die IT» Faden Vertaukette daran befestigt, teilweise j 
durch die Buchten des Tauruders selbst, teilweise in die ; 
eigenen Buchten der Kette verschlungen, und ähnlich einer 
Matte in einander verwebt und verknotet und nun seiner 
eigenen Schwere folgend, langsam und alle Parten (Vor- 
holer wie Steuerketlen) gut klar haltend übers Heck all- 
malig zu Wasser gefiert. An einer vorher durch den ] 
Koker genommenen Kette, welche am Ruderkopf befestigt 
war, wurde sodann dasselbe im Schiff emporgezogen uud 
über ein starkes Querholz im Koker aufgehängt. 

Da die ^Silene 1 - ein hölzernes Schiff war, also einen 
breiten Hintersteven hatte, uud wir zum Aubringcn des 
Ruders einen guten Tag hatten, so war es dem Kapitäo, 
der sich auf einer Stellage hinter dem Schiff befand, bei I 
dem klaren Wasser möglich, bis zum Kiel hinunter genau 
zu sehen, besonders wenn das Schiff nach vorne stampfte. 
Aber auch ohnedem hatte das Ruder genau in die Mitte 
kommen müssen, da dio Vorholerketten auf Bänken genau 
abgemessen waren. 

Seiner Anordnung gemäss, wurden nun die Vorholer- 
ketten, welche mit Schmarting bewickelt waren, um das 



Kupfer zu schonen, die obere oder vielmehr die beiden 
oberen vor dem Halbdeck, die beiden mittleren vor dem 
Grossinast, und die beiden unteren vorne in die Aukerklüse 
genommen, gleichmässig steifgeholt und festgesetzt. End- 
lich wurden als letzte Arbeit die Steuertaue nach Blöcken 
der quer über Deck gelegten Spieren, und von da das 
eine nach der Steuorwelle, das andere nach dem Gang- 
spill auf dem Halbdeck geleitet, letzteres jedoch nur als 
Reserve festgesetzt, da das Schiff vollkommen gut mit 
einem Steueriati steuerte. Die beiden Spieren, eine 
Reserve -Fock- und die Gross-Raa. die wir herunter ge- 
lassen hatten, waren quer Uber Deck vor dem Grossmast, 
die eine auf dem Halbdeck die andere quer über Deck 
gelegt und ragten ca. 20' au beiden Seiten über Bord; 
sie waren mit Vorcaien und Toppnants versehen, um der 
darauf wirkenden Kraft von unten und nach achter zu 
widerstehen. 

Ruderbruch des taapfschlfei „Itvarla". 

So gut nun auch das Resultat war, was wir mit dem 
Segelschiff erzielten, so waren wir doch mit dem Dampf- 
schiff „Bavaria". wo ebenfalls der Hnderpfostcn in der 
Wasserlinie brach, ziemlich bülrlus , und nur der eigene 
Umstand, dass das Schiff, wenn wir mit voller Kraft 
fuhren, genau gegen den Wind anging, brachte uns ohne 
alle Hülfe nach Falmouth zurück. Denn nachdem wir 
14 Tage mit westlichen Winden langsam pr. Tag etwa 
20 — 25 Sm. ostwärts getrieben waren, und uns mit Voll- 
und Backsegeln auf Kanalbreite gehalten hatten, sprang 
der Wiud endlich nach Ost um, und jetzt dampften wir 
mit voller Kraft nach dem Kanal zn. Als Lizard kaum 
passirt war, wurde der Wind nördlicher und je näher wir 
dem Lande kamen, mehr zn unserm Vorteil, so dass wir 
wunderbarer Weise ohne jegliche Hülfe in Falmouth aof 
die Mudbank laufen und dort an dem noch vorhandenen 
Bis! dt» Ruikr.» eine Platte annieten kannten, womit Vvt 
dann, allerdings aus Vorsicht mit einem Tandampfer als 
Assistenz, nach Southampton ins Dock gingen. Ich sage 
aus Vorsicht, denn der kleine Dampfer konnte gar nicht 
so rasch mitkommen, die Trossen, an dem wir ihn hinten 
nachschleppten und die im Falle der Not zum Steuern 
dienen sollten, brachen mehrmals und mussten wir schließ- 
lich bei den Needlcs auf ihn warten. 

Da von einem Notruder im vorliegenden Falle ja 
nicht die Rede sein kann, denn unsere Versuche mit einem 
sog. Oberländer Ruder, mit Schwimmern, mit Segeln 
schlugen alle fehl, so führe ich den „Bavaria'' -Ruderbruch 
nur deswegen an, um darauf aufmerksam zu raachen, wie 
wenig Steuerfläche ein in Fahrt befindliches Dampfschiff 
in Wirklichkeit braucht; denn die in Falmouth angenietete 
Platte mochte vielleicht 2 1 — 3 ' unter Wasser reichen und 
ermöglichte es uns doch, unsern geraden Kurs mit voller 
Kraft zn steuern. Zur Anfertigung des Tauruders karm-n 
wir derzeit nicht, weil wir nns vom Oberländer Ruder 
gute Resultate versprachen. Nachdem dasselbe frrtijr 
gestellt war, hatten wir tagelang schlechtes Wetter (es 
war im Febr. 18t>7), das Schiff trieb dwars Sees, rollt«- 
furchtbar und war mit der langen stark am unteren Ende 
mit Eisen beschwerten Spiere, die dazu verwendet werde» 
sollte, nicht zu regieren. Endlich ausgebracht, war sie 
nicht imstaude, das Schiff gegen die hohe See herumzu- 
drehen, uud brach endlich bei einem schweren Zustunipfcn 
ganz ab. Daun wurden andere Versuche gemacht, die 
ebenfalls kein günstiges Resultat lieferten und endlich 
sprang der Wind nach Ost um und brachte uns in der 
vorerwähnten Weise nach Falmouth. 

Solche mehrfach erlebte Unglücksfälle spornen natür- 
lich zum Nachdenken an. Sollte ich heute das l'nglo, k 
haben, mit meinem Schiffe, einerlei ob Segel- oder Dampf- 
schiff, das Ruder zu verlieren, gleichviel ob bei gutem oder 
schlechtem Wetter, so würde ich sehr bald mein Sebiff 
auf folgende Weise nicht mit einem, sondern mit zwei 
Rudern, an jeder Seite eins, zum Steuern bringen. 
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Die Schiffe der Neuzeit sind meistens schlank gebaut, 
und steuern durchschnittlich gut. Das Kader von Bord 
zu IUrd, nie es so häufig bei den alten Schiffen der Fall 
war, kommt fast nicht mehr vor. Meistenteils genügen 
wenige Speichen, um das Schiff auf seinem Kurs zu halten. 
Darum ist auch das herzustellende Notruder nicht allzu 
gros«, und dadurch unhandlich zu machen. 

Ist das Ruder nur soweit wie möglich nach hinten 
am Schiff, (heim Dampfschiff eben vor der Schraube und 
genügend davon frei) , von gutem widerstandsfähigem 
Material angefertigt, in gehöriger Tiefe zur besten Steucr- 
linie heruntergelassen, so ist verhältnismässig nicht allzu- 
viel Flüche erforderlich, um ein Schiff auf seinem Kurse 
zu halten. Der Fall ist ganz ähnlich dem, wie es sich 
beim Boot zeigt, wenn man am Heck sitzend, dasselbe 
mit kurzem Riemen von der Seite steuert. 

Widerstandsfähigkeit und Starke ist jedoch, besonders 
bei Dampfschiffen , unbedingt geboten, und würde ich der 
schon früher erprobten und praktisch befundenen Brass- 
matte unbedingt den Vorzug geben, jedoch nicht von Taugut, 
sondern von den Kardcclcn eines Drahttaus geflochten. 
Als Fingerlinge musstc ebeufals ein starkes Drahttau dienen, 
dessen Kardeelcn, nachdem ein genügend grosses Auge 
eingebunden ist, durchaus fest in die Matte cingesplcisst 
und befestigt würden. Je nach der Grösse des Ruders 
müssten so 3 oder I Augen cingesplcisst »erden. 

Au der entgegengesetzten Kante des Ruders sind dann 
ebenfalls 3 oder 4 Augen herzustellen, welche ebenso wie 
die vorigen in der Matte befestigt, zum Anbringen des in 
einem Hahnpot endenden Steuertaus dienen, welches von 
da nach der Nock einer <juer Uber Deck gelegten Spiere 
und dann nach der Steucrwellc leitet. 

Um den beiden Matten eine grössere Widerstands- 
fähigkeit zu gehen, müssten dann schmale Streifen dünnen 
biegsamen Holzes der Länge nach auf die Matte angenäht 
wenieu, natürlich an dar uacu vorua guwcauüiUm Seite 

Für zwei, schon soweit hergestellte Matten, welche 
sich aufrollen lassen, würde sich leicht irgemlwo im Schiff, 
wo so manche Reservesachen aufbewahrt werden müssen, 
ein trockner Platz finden lassen. Es geht auch auf Deck, 
um eine Re<erveraa oder Spiere herumgelegt, und mit einer 
Persenning gegen Spritzwasser geschützt, oder, und das 
halte ich für den besten Matz, um den Fock und Gross- 
mast über der Nagelbank und dort mit einer Persenning, 
welche die Farbe des Mastes hat. vor Regen geschützt, 
würde sie nicht einmal sehr auffallig oder unförmlich 
aussehen, da die Rudermatte nn sich nur vielleicht zwei 
Zoll dick wird. 

Sind in der Weise vorsorglich schon J Ruder her- 
gestellt, und somit die zeitraubendste Arbeit gethan. so 
würde das Anbringen derselben folgendermnssen geschehen 
müssen. 

Ks ist ein Drahttau, welches als Hintetsteven dienen 
soll, unterm Schiff durchzunehmen. In der genauen Mitte 
ist ein Vorholertau zu befestigen, welches vorne aus der 
Ankerklüsc so weit weggefiert wird, dass die Rocht des 
Drahttaucs nicht hinten wieder vom Kiel des Schiffes ab- 
schlippen kann. 

Heim Dampfschiff muss das soweit geschehen, dass, 
wenn die Ruder am Drahttau angebracht sind, (welches 
dadurch geschieht, dass die Enden derselben durch die 
als Fingerlinge dienenden Augen gezogen und dann gleich- 
massig über Deck festgesetzt werden), diese immer noch 
3 bis '1 Fuss von der Schraube freigehen. 

Eine Beschwerung der Ruder ist nicht nötig, hingegen 
muss jedes Ruder mit einer Kette, welche dasselbe her- 
unterzieht und dort festhält, und welche ebenfalls unterm 
Kiel durchfahrt , versehen sein , wie auch mit einem 
Kopftau oder einer Kette, woran dasselbe wieder herauf- 
gezogen werden kann. 

Und jetzt als letzte Arbeit ist eine Spiere quer übers 
l>cck vielleicht beim Grossmast zu legen, welche mit 
Topnants und Vorgeien versehen ist, an deren Nocken sich 



oinscheibige Blöcke befinden, welche das Steuertau nach 
der Ruderwelle leiten. Durch die einfallende Bauart des 
Schiffes am Heck, wird das Drahttau, woran die Ruder 
sind, nur oben dicht am Schiff anliegen, in Zwischendecks- 
höbe aber schon frei vom Schiffe stehen, so dass den 
Rudern freie Bewegung in ihren Fingerlingen gestattet ist. 

Wenn beim Anbringen mit gehöriger Achtsamkeit ge- 
arbeitet, auch gutes festes Material verwendet wird, so wird 
das Schiff mit dem Ruder vor der Schraube, wenu auch 
nicht so gut wie mit dem wirklichen Ruder, so doch jeden- 
falls steuern. 

Auch Rückwärtsschlagen mit der Schraube kann man 
ruhig riskiren, da die Ruder dann beide nach vorne schlagen 
und beim Vorwärtsgang wieder in ihre vorige Lage kommen 
würden. 

Mit einem grösserem Schiff Experimente vorzunehmen, 
wird wohl nur die Marine wagen können. Interessant 
wäre es jedenfalls zu erfahren, in wie langer Zeit das 
Schiff wieder zum Steuern gebracht werden könnte, falls 
einmal im Gefecht das Ruder unbrauchbar würde, sowie 
welche Form, ob dreieckig oder viereckig, und welchen 
Flächeninhalt die Not<-teuer haben müssten, um dem be- 
treffenden Schiff die beste Steuerkraft zu verleihen. 

0. P 



Verkehr deutscher Schiffe im lahre 1884. 

Buen»s-Ures. Eingegangen sind 17 9 deutsche Schiffe, 
uud zwar 80 Dampfschiffe und 93 Segelschiffe; 1 der 
letzteren lief Buenos -Aires als Nothafen an. 2 Schiffe 
(1 Dampfschiff und 1 Segelschiff) kamen in Ballast an. 
Von jenen Fahrzeugen wurde 1 Segelschiff verkauft und 
gingen 154 (80 Dampfschiffe und 71 Segelschiffe) wieder 
aus. darunter G3 (01 Segelschiffe und 2 Dampfschiffe) in 
Ballast. Am Jahresschlüsse waren 24 deutsche Schiffe 
t (t> ümmpÜ^iuSS» uud 1ö i**oUüLuW) im Hafou. 

Antwerpen. Während des .lahre- 1864 kamen hier 
395 deutsche Fahrzeuge an, und zwar 208 Dampfschiffe 

! und 12? Segelschiffe, darunter 25 (10 Segelschiffe und 
15 Dampfschiffe) in Ballast. 1 Segelschiff wurde für 
deutsche Rechnung augekauft. Von diesen zusammen 390 
Fahrzeugen gingen in demselben Jahre 379 (203 Dampf- 
schiffe und 116 Segelschiffe) wieder aus, davon in Ballast 
130 (57 Segelschiffe und 73 Dampfschiffe». Am Jahres- 

i schlösse verblieben 17 deutsehe Schiffe (12 Segelschiffe 

; und 5 Dampfschiffe) im Hafen 

Krenstadl. Im Jahre 1981 sind 213 deutsche Schiffe 
(1 B 1 Dampfschiffe und 32 Segelschiffe) hier ein- und aus- 
| gegangen: 110 derselben (109 Dampfschiffe und 1 Segel- 
schiff) kamen leer und 5 (Segelschiffe) kamen in Ballast 
an: 19 (13 Dampfschiffe und 6 Segelschiffe) gingen in 
Ballast aus. 

Shanghai. Im Jahre 1H84 sind 105 deutsche Schiffe 
• mit eiuem Tonnengehalt von 57 851 Reg -Tonnen gegen 
i 80 Schiffe mit einem Tonnengehalte von 50 56* l!eg.-T. 
im Vorjahre, mithin 25 Schiffe von 7283 Tonnen mehr 
angekommen Von diesen 105 Schiffen waren 77 Dampfer 
und 28 Segelschiffe gegen 49 Dampfer und 31 Segelschiffe im 
Jahre 1883. Von den Segelschiffen waren 21 Lorchas, 
d. h. kleine Schiffe europäischer Bauart mit chinesischer 
Takelung von 100 bis 200 Reg.-T. Inhalt, welche in der 
Regel zwischen Shanghai und den Yaog-tszc-Häfcn (Hankau, 
Tschiukiang etc.) laufen, so dass nur 7 Segelschiffe zur 
See nach Shanghai gekommen sind 

■am. Im Jahre 1884 sind 101 deutsche Schiffe 
hier eingelaufen, darunter 3 in Ballast. 1 Fahrzeug wurde 
für deutsche Rechnung angekauft. Von diesen zusammen 
102 Schiffen sind in demselben Jahre 98 wieder ausge- 
gangen, darunter 44 in Ballast. Am Jahresschlüsse waren 
, 4 deutsche. Schiffe im Hafen, welche im Monat Januar 
' d. J wieder ausgingen, darunter 2 in Ballast 
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Caalaa. Im Jahre 1684 klarirten ein: 

90 Dampfschiffe mit einer Tragfähigkeit v. »J0 998 R.-T., 
10 Segelsc hiffe „ „ „ „ 4 49« „ 

iinGanz. HX» Fahrscage , „ „ „ 65 484 „ 

Es klarirten ans: 

89 Dampfschiffe mit einer Tragfähigkeit v. 00 84« K.-T., 
10 Segelsc hiffe ., „ „ » 4486 „ 

im Ganz. 99 Fahrzeuge „ „ „ „ «5 334 R.-T. 

Das Gesamtergebnis der Ein- und Anskiariningen 
weist also fflr 1384 199 Schiffe mit einem Gesamtraum- 
gehalt von 130 618 Tonnen and damit, sowol was die 
Zahl der Schiffe als den Tonnengehalt betrifft, die höchste 
Ziffer auf, die der Schiffsverkehr unter deutscher Flagge 
seit Eröffnung des Hafens von Canton je erreicht hat 
Die erhebliche Zuuahme kommt ausschliesslich dem Dam- 
pferverkehr zu statten — die Segelschiffahrt weist eine 
weitere Abnahme auf — und ist dem Umstände zuzu- 
schreiben, dass der Dampfer .China" von Anfang Marz 
bis Mitte August die Strecke Cantou-llongkong als Passa- 
gier- und Frachtdampfer regelmässig befahren hat. 

Die Stockung des Handels, veranlasst durch den 
Französich-Chinesischen Konflikt in Vorbindung mit dem 
Umstand, dass noch immer die Gesamt- Tonnenlast der 
an der Küste beschäftigten Fahrzeuge das Bedürfnis 
des Waarcnverkehrs übersteigt, brachte es mit sich, dass 
die Frachtraten niedrig and damit die Frachtgeschäfte 
wenig einträglich blieben. 

Nrw*ftrleaii*. Im Laufe des Jahres sind '20 deutsche 
Fahrzeuge von zusammen 25 086 Reg.-T. angekommen 
und zwar 9 Dampfschiffe und 1 1 Segelschiffe , davon 7 
(3 Dampfschiffe und 1 Segelschiffe) in Ballast: 19 von 
diesen Fahrzeugen gingen beladen wieder aus. 

Honolulu, Im abgelaufenen Jahre sind l deutsche 
Fahrzeuge (Segelschiffe) von zusammen 2961 Reu. -Tonnen 
hier ein- und ausgegangen. Sämtliche Schiffe kamen 
beladen an; 2 liefen in Ballast wieder an«. 

— s— 



Geheimmittel, Pfuscherei und Aehnllches. 

Das „Deutsche Wochenblatt für Gesundheitspflege und 
Rettungswesen u , hcrausgegen von Dr. Panl Rttrncr hat 
eine fast ständige Rubrik unter vorstehendem Titel in 
heinahe jeder Nummer, unter welchem die vielen Geheim- | 
mittel und Pfuscharzte einer eingehenden Kritik and ; 
Würdigung auf den wahren Wert der angepriesenen Mty- 1 
tclcheu unterzogen werden. Es mangelt uns der Raum, i 
ausführlich auf die vielen häutig sehr bedenklichen Fäl- j 
schungen und Uebcrfordernngen einzugchen, aber wir 
glauben uns den Dank namentlich der Seefahrer, welche | 
nicht Zeit und Gelegenheit zu gründlicher Prüfung haben, : 
zu verdienen, wenn wir wenigstens gewisse Namen und 
Titel mit kürzester Kennzeichnung hier aufführen, die so 
häutig die Blätter besonders in den kleinen Provinzial- 
städten unsicher machen. Also 

1 . Dr. Libaut s Regenerationskur, und 

2. Airy's Naturheilmethode: Beide Herren haben nie 
existirt. 

3. Dr. F. A. Richter: Die Geheimmittel und die Heil- 
schwindler: Falscher Doctor. 

I. William Becker „ fliegender Ratgeber für Haus und 
Familie", „unfehlbare Heilung und Linderung etc." : 
besagt an sich genug. 
Adolf Schiedet Heilmethode! 

f.. Konstantin Braesco aus Baccan (hinten in Rumänien) 
Heilung der Wassersucht gegen Vi des Vermögens ! , 

7 . Lersch zu Ehrenfcld bei Köln, homöopatischer Prak- 
tikant und Materialienhändler. Der Mann ist bei- 
läufig Abdecker uud Hundefänger. 
Brandts Schweizerpillen, trotz der unzähligen An- 
preisungen I 

9 . Richard Berger aus Plauen heilt Lungenschwindsucht, 
Zuckerharnrnhr, Bandwurm, Blcichsucht.Nervenlciden, 
Geschlechtskrankheiten und noch einiges andere ! 



10. Jäger, Prof. (der bekannte „wollene') Haarduft- 
Kügclcben; sie sollen in Oesterreich laut mini- 
sterieller Entscheidung zu den verbotenen medizi- 
nischen Präparaten gehören. 

11. Albert Mertens in Frankfurt a. M. ,ciuzig mögliche 
Heilung von Mitessern". 

12. Dr. Killisch, Dresden, Heilung von Epilepsie und 
allen anderen Nervenkrankheiten. Immer bescheiden. 

13. Heusei in Zürich-Ncumünster : Mittel gegen Asthma, 
Blasensteinc, Fettsucht, Wassersucht. Zuckerharn- 
rnhr unter dem Namen „Nervensalz - '. 

14. Lehrer Kopsch rührende Dauksagnngeu an Dr. 
Reimann, Berlin, wegen Heilung; von letzterem selber 
verfertigt. 

1">. Spezialist Falkenberg, Roscnthalerstrasse 62, Berlin. 

Mittel gegen Truoksucht (Calmus und Enzian für 

10 .(k statt 2 und wirkungslos). 
10. H. de Longe & Co in Köln und Prof. Migargee's 

Barterzeuger! ! 
17. Kobilitzer Hitterwasser des Benedictiner Stifts in 

Nrolieh's Parfumcric in Brünn. Kobilitz existirt 

nicht, Grolieh ist berüchtigter Fabrikant von Roh»- 

rantium, eines „Sehwindelkrauts ohne Gleichen". 
In. J. Kircbhoffer in Priest „Homeriana" gegen 

Schwindsucht. 

19. Zieglcr Sequin in sst. Gallen gegen Hämorrhoiden. 

20. Sanjana Company Heilmethode gegen sämtliche Hlut- 
nnd Hautkrankheiten etc. etc. 

21. Helcnin de Korab gegen Schwindsucht. 

22. Richard Mohrmann Abtreibung des Bandwurms. 

23 . Dr. Bella resp. Prof. Albert in Paris gegen Epilepsie, 
Nervenleiden : Eine Person, der Hella und Albert 

24. Ad. Vomacka-Lcitmcritz, Elnain & Co. und Cons., 
raachen auch in „Schweizerinnen" a la Brandt 

Soviel nur aus einem Jahrgange. Wir werden die 
Liste nächstens ans einem folgenden Jahrgänge vcnoW- 
«tflndisru 



Sansibar 

ist seit Ankunft unserer Flotte so sehr in den Vorder- 
grund aller u-tat'rikaniscben Gespräche gestellt, dass einige 
nähere Mitteilungen Uber den Ort gerade jetzt am Platze 
sein dürften. 

Mit derselben Berechtigung, mit welcher die Insel 
Bombay, die giosste Handelsstadt Britisch -ludiens, das 
Thor zum Osten Asiens heisst, lässt sich die Insel San- 
sibar »las Thor der Ostküste Afrikas nennen. Die 
alten Phöniricr und Aegypter beluden hier ihre Schiffe 
mit dem kostbareu Elfenbein,' im 13. Jahrhundert fand 
Vasco da Gama hier die Lotsen nach Indien: in der Neu- 
zeit nahmen die berühmtesten Erforscher des Innern Afrikas 
Sansibar zum Ausgangspunkt, die Sklavenhändler trieben 
hier eiu blühendes Geschäft, als dieser schmähliche Handel 
an Afrikas Westküste schon längst aufgehört hatte. Der 
Landesherr ist fremdländischer Herkunft, seine Dynastie 
stammt aus Maskat an der Ostkustc Arabiens. Schon 
1698 hatten die Eingeborncu, die über Maskat mit Per- 
slen einen beträchtlichen Handel in Sklaven führten, den 
dortigen arabischen Machthaber gegen die Portugiesen, 
die sich arge Bedrückungen erlaubten, ins Land gerufen. 
Die alten Anrechte verblichen vorübergehend, vor genau 
einem Jahrhunderl (1784) wurde die Insel Sansibar dann 
eine Provinz von Maskat. Die Städte am Festlandc ver- 
blieben noch unter indischen Sultanen, Mombas stellte 
sich sogar 1823 unter englischen Schutz: aber Maskat 
erhob Einspruch, belagerte Mombas und Hess seinen Schütz- 
ling im Stich. Maskat bestellte aber Insel und Festland 
von Sansibar einen Statthalter. 1 8 *>6 ward dieser selb- 
ständig, wesentlich auf Veranlassung von Britisch- Indien. 
Deutlich kam die neue Schutzherrschaft 1861 zum Aus- 
bruch. Nach echt orientalischer Sitte wollto Maskat der 
Nebendynastie in Sansibar die Herrschaft nnr gegen Ver- 
willigung eines Jahrestributs zugestehen: der Vicekünig vou 
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Dri tisch - Indien machte den Makler, diktirte schliesslich 
den Betrag und machte seine Vorschläge beiden Parteien 
dadurch annehmbar, das« Maskat den Tribut aus dem in- 
dischen Staatsschätze bezieht und Sansibar an diesen in 
passenden Fristen bezahlt. Die Vermittlung wurde dadurch 
erleichtert, dass der eine Vertragstcil. der noch heute in 
Sansibar regierende Sayd Bargasch, als Kronprinz in 
RombBy Schutz vor seinen Verwandten gefunden hatte. 
Sansibar wird von Indien geradezu ausgebeutet. Nicht 
weniger als 4200 indische Kaufleute sind im Reiche San- 
sibar sesshaft, davon 290O auf der Hauptinsel. Dabei ist 
dieser Handel nicht erst in der Gegenwart entstanden; 
bereits im 15. Jahrhundert wurde Innerafrika über San- 
sibar mit indischen Waren und gewerblichen Erzeugnissen 
versehen. Vasco da Gama war überrascht, in allen Häfen 
der Ostküstc indische Erzeugnisse in grossen Mengen 
anzutreffen. Heute sind Indier jedes Glaubens in Sansibar 
angesiedelt: als Religionsverwandle erfreuen sich besonders 
guter Aufnahme die Khodschas. Es sind dies Indicr. 
welche durch Sendboten der schiitischen Sekte der Nazar 
Ismaili zum Islam bekehrt worden sind: sie heiraten nur 
unter sich, haben im Aga Khan, der in Bombay residirt, 
ihr eigenes Rcligionshaupt, dem sie grosse Rechte zuer- 
kennen, und sind als Kaufleute genügsam, behandeln sich 
als Brflder. treten nach aussen geschlossen auf. In San- 
gbar sind sie begütert und Hauptniittclspcrsoncn im Ver- 
kehr mit dem Fcstlande. Den Frachtverkehr haben Rheder 
nnd Schiffsleute des Ilindnglaubens inne: sie stammen 
meist von der Halbinsel Khatiawar und der Insel Kutsch. 
Die Schiffe sind Zweimaster, verlassen die Heimat Februar 
oder März, segeln längs der indischen Küste, queren das 
Arabische Meer und suchen in der Gegend der Insel Soco- 
tra die afrikanische Küste zu gewinnen: durchschnittlich 
bringen sie zwei Monate auf der Reise zu. Im Hoch- 
sommer wird auf demselben Wege die Heimreise ange- 
treten. Die Fracht besteht hinwärts aus Rohbaumwolle, 
au- Geweben und Gewürzen aller Art; die Rückfracht 
bilden Elfenbein, Kokosnüsse, Seilerwaareu und Bauholz, 
früher auch schwarze Sklaven. Es hielt unendlich schwer, 
der Sklaveneinfuhr aus Afrika nach Indien und Pcrsien 
flbci Sansibar Einhalt zu thun: es sind knapp fünf Jahre, 
dass der Sultan selbst die Ausfuhr unter Strafe stellte. 
Immerhin ist das Ucschäft in Sklaven noch nicht ganz 
nnterdrückt; Persicn, Arabien und selbst die indischen 
Forsten zahlen noch zn hohe Preise, als dass die Gefahr 
der Euldeckung abschrecken könnte. Eine Neuerung hatte 
das Aufhören des Sklavenhandels zur Folge : aus Freige- 
lassenen stellte sich der Sultan eine stehende Leibwache 
ein und aus Bombay verschrieb er sich in indo- portugi- 
»ischen Christrn die Regimentsmusik dazu. Unter so zahl- 
reichen Unterthancn des indischen Kaiserreichs hat das 
englische Konsularamt überaus grosse Beschäftigung : eine 
eigene Kabinetsordre regelt seine Gerichtsbarkeit und ver- 
ordnet das Obergericht zu Bombay als Berufungsgericht. 
Wichtig für uns Deutsche ist die Bedeutung, welche in- 
discherseits den Handclsprcvilegien eingeräumt ist, welche 
nnterm 13. Juni 1859 „den hanseatischen Republiken 
Bremen. Hamburg, und Lübeck 1 " zugestanden wurden. In 
der bändereichen amtlichen Sammlung von Verträgen mit 
indischen Fürsten und solchen Staaten, die zu Britisch- 
Indieu in Beziehung stehen, sind die deutschen Abmachun- 
gen mit Sansibar die einzigen, die darin in ihrem ganzem 
Umfange aufgenommen wurden, und dies spricht an sich 
schon für eine hervorragende Bedeutung des deutschen 
Handels auf diesem Eilande. 



Verschiedenes. 

Zu den Flottenmanövern tu lantry-lay. Sachverständige 
versichern, dass, wenn erst alle Lehren aus dem jüngsten 
Flottenmanöver in Bantry-Bai gezogen seien, die Engländer 
zur Krkcnntnis kommen würden, dass ihre jetzige Seemacht 
ans blossen Paradegeschwadern für ruhige Seebewegungen 
bestehe. Zwei Kardinallehren stehen aber für diese Sach- 



kundigen jetzt schon fest; erstens, dass alle bisherigen 
Küstenverteidigungsschiffe uubrauchbar und nicht im Ver- 
ein mit Panzerschiffen verwendbar sind. Und zweitens, 
dass alle Torpedoboote wegen ihrer Kleinheit und Un- 
wohnlichkeit völlig seeuntüchtig sind. Es fehlt auch schon 
nicht die Entschuldigung für die Untüchtigkeil der Torpedos; 
die Schiffsmannschaft sei im Torpedodienst vollständig un- 
geübt gewesen; kurzum, die Torpedoboote seien mit voll- 
ständigen Neulingen bemannt gewesen. In Rnssland werden 

i diese Geständnisse mit Rucksicht auf die englischen Dro- 

i Hungen wahrend der jüngsten Verwicklung mit besonderm 
Vergnügen gelesen werden. Uebrigens hat die Regierung 
schon 10 neue Torpedoboote bei den Firmen Yarrow & Co. 
in I'oplar und Tuornvcroft in Chiswick bestellt: das erste 
wird im September dieses Jahres und das letzte im Fe- 

I bruar des nächsten Jahres abgeliefert werden. Auch hat 
die unbestreitbare Tüchtigkeit des „Polyphemus" zu zwei 

; weitern Bestellungen gleicher Schiffe geführt. K. Z. 

Die lange bestrittene l»a»pfi ru rbinduii? IUstaek-lkt~ 

prnhagen gehl jetzt ihrer Vollendung entgegen. Ausser 
dein kürzlich vom Vulcan bei Stettin fertig gestellten Post- 
dampfer „ Kaiser Wilhelm" sind noch zwei andere „Gross- 
herzog Friedrich Frans'- und „ König Christian" soweit 
im Bau gefordert, dass die Linie mit dem 1. April eröffnet 
werden kann, falls die zugehörigen Eisenbahnstrecken in 
Mecklenburg und auf den dänischen Inseln gegen die Zeit 
fertig werden. Alle Schiffe haben 750 P. K. und machen 

1 I Knoten. Die nenc Linie kürzt die Verbindung zwischen 
Berlin und Kopenhagen, welche über Hamburg, Kiel, Korsör 

! 19 Stunden erforderte, auf 12 Stunden ab, indem die Schiffe 
jetzt von Warnemünde nach der Spitze von Falstcr. Krog- 
hagc, in 2 Stunden fahren und die ganze Reise Berlin- 
Kopenhagen ausser dieser zweistündigen Seefahrt vermit- 
telst der Eisenbahn zurückgelegt wird. Die Seefahrt soll 
anfangs nur einmal, später zweimal täglich gemacht werden . 

Vo» Saeikanal. Die rasche Zunahme des Verkehrs 
j im Suezkanal erhellt deutlich aus einem Vergleich der 
ZiÜ"«nt» v»n iü&Ü. ujmI 1664. Im eiüm^wujuLeo Jaiii» be- 
trug der durchschnittliche Tonncngchalt der durchpassiren- 
den Schiffe 2 230 T.. während er sich im Jahre 18S4 auf 

2 530 T. stellte. Im Jahre 1883 passirten den Kanal 

3 307 Schiffe mit 8 051 307 T. und 1881 3 284 Schiffe 
mit zusammen 8 310 067 T.. welche sich der Nationalität 
nach wie folgt verteilen: 

1881 1883 





Schiffe 


Tons 


Schiffe 


Tons 


Grossbritannien 


.2147 


fi 312 533 810 


2537 


6 736 837 000 


Frankreich. . . . 


, 300 


829 398 578 


272 


782 133 364 




. 115 


359 75« 130 


121 


309 5s3 180 


Deutschland . . . 


. 130 


238 293 460 


123 


213 666 330 


Italien 


. 51 


106 172 740 


63 


195 l"il 846 


Ostreich-Ungarn 


ß5 


147 095 550 


67 


136 586 350 


Spanien 


4C. 


137 63 2 100 


51 


118 150 h-20 


Russland ..... 


. 17 


46 786 C20 


18 


" 44 294 690 






33 008 680 


18 


32 552 660 




. 13 


19 360 560 


5 


6 172 410 


Belgien 


5 


9 798 90<> 


12 


23 450 230 




4 


8 230 949 


1 


1 141 230 


Portugal 


. 4 


4 613 400 


1 


1 333 000 






4 417 440 


3 


1 736 330 




4 


2 563 240 


9 


9 722 150 




1 


305 210 












1 


3 097 960 


Dänemark 






2 


2 741 600 


Total . . 


. 3281 


8 319 967 358 


3307 


8 051 307 299 



Der Tonnengehalt der englischen Schiffe, welche den 
Suezkanal im Jahre 1880 passirten, betrug 79,6 pCt. des 
Tonnengehalts sämrotlicher Schiffe und stellte sich 1881 
auf 82 pCt., 1882 auf 81 pCt, 1883 auf 76,28 pCt. und 
im vergangenen Jahre auf 76 pCt. Im Gegensatz hierzu 
nahm der Tonncngchalt der französischen Schiffe zu. Der- 
selbe betrug im Jahre 1 880 5,7 pCt. des gesammten Tonnen- 
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gchalts, 1883 9,7 pCt. und 1884 9,6 pCl. Die Zunahme 
in den beiden letzten Jahren ist wühl auf den Krieg Frank- 
reichs mit Tonking und China zurückzufahren. 

Was die Grössenverhältnissc anbelangt, so steht Eng- 
land voran, dessen Flagge zumeist über Schiffen von mehr 
als 2550 T. Tragfähigkeit weht; demnächst folgt Italien, 
nebenbei die einzige Nation, welche Schiffe von mehr als 
3000 T. duria den Kanal entsendete. Deutschland tritt 
mit kleineren Fahrzeugen auf als die anderen Machte; die 
durchschnittliche Tragfähigkeit unserer Schiffe wird auf 
1800 T. veranschlagt. Frankreich, welches nächst Eng- 
land den grössten Handelsverkehr durch den Suezkanal 
unterhält, trat im vorigen Jahre mit Schiffen von 2760 T. 
durchschnittlicher Grösse auf; dann folgt Holland mit 
2180 T. Fünf FlagRcn sind im letzten Jahre aus der 
Liste der den Suczkanal passirenden Schiffe verschwunden, 
nämlich die von Dänemark, Griechenland, China, Siani und 
Sansibar. Zogekommen sind: Japan mit 13 Schiffen. Ame- 
rika mit 4 Schiffen und endlich Sarawak mit einem kleinen 
Schiffe von 305 T. Tragfähigkeit. iy y 



Bf »und der Brl;U< he» lai.delsB.ar.ee 1883. Im Jahre 

1883 ist die Zahl der nationalen Handelsmariae diesclt« 
wie im Jahre 1882 geblieben, jedoch ist die gesamte Trag- 
fähigkeit von 83 617 T. auf 8(5 360 T., also um «• pft 
gestiegen. 

Die am 31. Dezember 1883 vorhanden 
62 Schiffe, verteilen sich anf folgende Art: 

Antwerpen 57. vermessen zu 85 860 T. 
Ostende., 4, , 260 
Urüssel .1, , , 240 , 
Nachstehend folgt ein Nachweis des Bestandes der 
Handelsmarine am Ende jedes der angegebenen Jahre u 
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Verlag der Schulzeschen Hof-Buchhandlung , A. Schwurt*, 
in Oldenburg: 

Barometerbuch f. Seeleute. Nach d. i Itarrmieter Manual i 
(I. Meteomlog. Office« au London von W. v Freeden. 

Mit 13 Mohtm-hii. u. 2 Kurten $ JI, in Orig.-Eiulid. 3.80 Jt 
v. Freeden. W., Nautik. In Leder Elnbd. 11.26 Ul 
Jülfs u. Baileer. Seehafen. 1. ni. Supplcm., Amen, Australien, 

Sud-Amerika. Westindien. Mit fi Karten. 1 • '-'•'> .H, in 

Qrif>ElabcL ig so .>( 

— — , — II. Ceutrul-Amerika, Mexiko u. Nord Amerika. 'Jjt, 

in Orur-Einbd. 11 JH. 
. — III, 1: Spanien. Portugal u. Süd • Frankreich. M. 

I'ebereielititkarte. 6 .K, Orig.Ehlbd. 8 .«t 
Der Schiffs-Compass, (L nrdman. Kraft u. Deviation v. prakt. 

■eemann. Sumdpoiikte, Orig.-Einbd. l M 
Wetter «. Wind. Tel». Wunne. Dun*t*t»an . Liiftdr., l.uftbew. 

v. prakt. Neei«. Standp. Ork'. Kiubd. 2 Jt 
Georgi, Seowetre u. Distanz Tabellen. Orig.-Einbd. 3 Jt 

— , Skngcivllclgolnml-Seilly u. SrillyTlcIgoland Skagen Mit 

10 Kurten Orig. Einbd! 0 Jt 

Schuck, WirbelstAnuc oder l'yelonen mit Orkangewalt. Mit 

11 Karton n. Tnfoln. Oriir-KinM * .* 

Pichler, H., Uildcr a. it. Seeleben, 2. Aull, a „**. in orijr.- 
Einbd 4 M 



XorflMcelm«! .\or<lcrnel. 

Sarh Nordornel gelangt mau am sichersten und bequem- 
»teil mit der Eisenbahn Uber Norden und vermittelet halb- 
stündiger Dampferfahrt Uber .las Watt. Man rinkirt dabei keine 
Inngwierine oder stürmische Seefahrt von f» — 12 Stunden Dauer, 
kein FeethtnJhn auf dem Watt, und die kurae WaHHerfahrt 
zwischen Xorddeieh und der Insel, die au dreiviertel recht 
eigentliche Wattfahrt in schlichtem Wiuwer ist, laust es nicht 
stur Seekrankheit kommen. Die zwei Dfltupfer der „Norder 
DampfachiffahrtsgesellBchaft'^ind nach den neuesten Orund- 
wtUen gebaut besw. umgetmut, bequem eingerichtet und Laufen 
ruhig und genluschloa durchs Wasser. Durchgehende Rillet» 
nneii für da« Gepäck an allen groiutcm Eisenbahnstationen. 



Die Zeitschrift „Die Nahrungsmittel" urthelll das* tich unter 
-3 ( nach der slattgehsiten ttomtthia Oattnatlaae tn «Uta 

C. OCl UClC jiputhalUa ron tmfortlrttz. ftaaxitttc&ta Cepuc. bei 

L etat etinttai bulinna Prtltta aleat aattneatti. 

Kj-ftort-Compagnie für Deutschen Ccpnttc, Köln <t Ith. 

Unser Prodiiet eignet eich vortrefflich ra Einkäufen für Schiffs 

i gratis tu 



Surrf) aU> ^iiditianMungrn itl |u brtirb'it: 



fcet Waturttrifjett jd)aftcn< 

toaettou: Dr. Ijcrmann X JÜcin. 

«mag: (H>uar6 «einrieb Wonrr in »ein.) 

»cu rrfdiirncn: «Iftrenomie Vx. 10. ltsS4. .<* 1 
«otanif Mr. 1 1888. X 2,*> . iSHtmit 9Ir. 18*4. Jk 3,00 
tanviniemu* 9Ir. 5. 18*«-83 .«1,80. r»ralo«ie«r7. 
18B2. i' 3. SKrtroroloflic 9tr. Mi, 18K4. Ji 2 ^hnfil 
«t._8 . 18H4. .H 2. Urarfditd)« 9Jr. ». lKK^-84. Jt t. 

Jv'ir efirftn grftaot auf tat aUqtnttinc Urltil itx 'ßrtilt, 
,ficic mufterhäft at>arfaf)tc, rritifd) ocorMictc reif« 
ir nidtaf ilidic Ucerrftdit in jeoer «eptbung al< unrnt« 
erhrlidt itlr een Radimann tote für ben t'oirn br^cidjrn'. 
fßF" sBtbufe crir iditcrtcf (CombUtirund für fltnr baw 
a« nrurften »anb« liefert btf tt>fr(a<t«ben»lnna ncrfjnter 
iwrifc ei» auf SDtecrruf: 

flftronentlf 3h. 1/9. 1870-83. M 15,30. lör.«!©.-. 
•öolanif «r. 1/5. 1875-83. M 10, . Mx Jt «,40. 
t<ticmif 9ir. 1 (2 fctilf) 9/6. 1872- 83. .* I»,80far M », | 
tartoinietnue -Xx. 1/5. 1872—83. Ji 7,44» für.« 5,- 
Wfoloaic *r. If7. 1872-32. .tt 18,20 .. für.* 12, — . | 
»Mrerole§ir fix 9/9. 1873—83, .«13,00 für.* 9,-. 

Dhwfif ^r. 1/7. 1872- 83. Jt 10,50 für Ji 10,00. 

UrarfAiditc 91r. 1/8. 1871-82. .* 14,20 .für.« 0,4' 
«crlaQ»bud)banblunq t^euare Acinridi SKaiKr in Motu. 
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1) e u t e o h e GeHellaeliaft zur ClnMMit ieirung -von Sehilfcu. 

Central- Bareau: Berlin W, Louow-Stra»ge 66. 

Schiffbaumeister Friedrich Schüler, Ueneral-Director. 
Schiffbaumeister C. H. Krau« in Kiel, Technischer Director. 
Die Gesellschaft beabsichtigt in deutschen und auaserdeutachen Hafenplätsen, wo sie zur Zeit noch 
vertreten Ist . Agenten oder Besichtiger au ernennen , und nimmt das Central - Bureau besügUche 



Verl»? tob H. W*. Silomon in Bre 



Druck rem Aug. Meyer k Dieckmann. 



Allerw.11 M. 
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Hllll Alterwell 2t Himburg 
▼erlag tod //. IT. Aifnmou in Bremen 
Di* »Hansa* ereebeint jeden rten Knnntng 
Beateüungen *af die „Bomh' nehmen alle 
Buchhandlungen, eowle all« Poatämter and Zei- 
tuageexpeditioDen entgegen, deegl. di« Radaktion 
tn Bonn, Thomaatruaee », die Verlagahandlnng 
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der Deviation. i'Fortsetsung.) 
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Antheil der deutschen Flagge am .Schiffsverkehr in den ein- 
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Zur Weserkorrektion. 

Die von Bremen seit zwei Jahrzehnten geplant« 
Vertiefung und Begradigung der Weser hat mit der 
am Sonntag, den Ib. August, abgeschlosseneu Begra- 
digung der sog. Langen Bucht gleich im terhalb Bremens 
einen dritten Schritt erfolgreich durchgeführt. Nach 
verschiedenen mehr literarischen Vorarleeiten, bei de- 
nen die gleichartigen Arbeiten am Clydc, Tay und 
Humber abwechselnd als gelungene Beispiele zur 
Nachahmung empfohlen wurden, trat im October 1880 
die Bremer Bürgerschaft endlich mit directen Antrü- 
gen beim Senat hervor, und im Spezialbudget für 
den Wasserbau von 1883 erschien darauf zum ersten 
Mal das Conto für c ausserordentliche Ausgaben, Durch- 
stich der Langen Bucht >. Die« Conto nat denn bis 
zur Eröffnungsfeier am Sonntag, den 16 August 1885, 
die Summe von Jd. 3362000 als verbraucht aufgeführt. 

Die «Lange Bucht« erstreckte sich bis jetzt von 
tiem Dorf Lankenau un Oslebshausen vorbei bis Hasen- 
fc*ühren; der neue etwa 5 km lange Durchstich ver- 
bindet jetzt den ersten und letzten Ort in gerader 
«inie mit einander, und lässt Oslebshausen etwa 
i 500 m ostlich liegen. Da man in Bremen mit dem 
^"^Mane umgeht, die ganze Unterweser soweit zu bo- 
^Tradigen und zu vertiefen, das« Bremen für Seeschiffe 
N <>n 17 — 18' Tiefgang erreichbar wird, und zu dem 



Ende willens i.st, selbst eine Ausgabe von 30 Mill Jk. 
für das ganze Werk nicht zu scheuen, dazu aber die 
Unterstützung der Nachbarstaaten und des Reichs 
anzurufen, so kann man sich denken, doss die Vollen- 
dung dieses ausschliesslich mit bremischen Staats- 
mitteln ausgeführten Durchstichs mit um so unver- 
kennbarerer Freude btuniisst worden ist. 



Die Begradigungen der Weser abwärts Bremen, 
welc he die Bürener Weser und die Stromstrecke vor 
Warfleth schon früher gerade gelegt haben, und weiter 
abwärts nach zu grossen Durchlegungen vor Brake 
und Dedesdorf füliren werden, gehen wie auch die 
Begradigungen der Hunte gleichen Schritt mit der 
Entwickelune der Schiffahrt auf den beiden Flüssen, 
welcher sie das Strombett schliesslich ganz zurecht 
gelegt haben oder noch legen sollen. 

Interessant ist dabei zu verfolgen, wie die beiden 
grössten norddeutschen Handelsplätze auf gerade ent- . 
gegen ttesetzten \V ogeu^ zu gleichem R esultat zu koni- 
lriejOilfilinttf Iii Bremen war man Ende der zwan- 
ziger Jahre dieses Jahrhunderts von der «Verwilde- 
rung' der Weser und der Hoffnungslosigkeit, an diesen 
Zuständen des Fahrwassers etwas zu andern, so sehr 
überzeugt, doss man sich kurz und gut entschloss, 
über die bremisch-oldeuburgischen Hafenplätze Brake 
und Elsfleth hinaus, einen eigenen bremischen gro ssen 
Sjiejiafen anzulegen. In Hamburg vertraute man bis 
nmjShre 1870 dem Elbstrom, doss er allen an ihn 
vom Verkehr gestellten Anforderungen gewachsen blei- 
ben würde, und verhielt sich demzutolge kühl bis 
ans Herz heran gegen jede Zumutung, aus Cuxhaven 
etwas anders als einen Havariehafen oder einen Zu- 
fluchtshafen für Schiffe mittlerer Grösse werden zu 
lassen Selbst als 1871 eine private Gesellschaft sich 
an das kostspielige Unternehmen wagte, dort einen 
Lösch- und Ladehafen für grösste Schiffe anzulegen, 
trat das Gros der Hamburger Bevölkerung nicht aus 
seiner passiven Haltung heraus, und das Unternehmen 
blieb stecken zum grossen Schaden der Unternehmer. 
Jetzt hat die Nichthewilligung der Reichssubvention 
an Hamburger Häuser den Schleier davon weggezogen, 
dass in auswärtigen Kreisen die Elbe für nicht so 
leistungsfähig angesehen wird als in Hamburg selber 
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und es giebt sich deshalb jetzt in Hamburger Kreisen 
da« Bedürfnis kund, sieb eihon eben solchen Vor- 
hafen in Cuxhaven zu erbauen, wie »ich Bremen in 
Bremerhaven seit 60 Jahren geschaffen hat. Es leidet 
wohl keine Frage, dass die Reichssubvention für die 
ostindische Fahrt Hamburger Häusern oder Gesell- 
schaften zugefallen wäre, wenn nicht wegen der Strom- 
und Hafenverhältnisse der Weser der Vorzug gegeben 
Wefelen " musste" Sollte der Tü'xhavener Bau zustande 
kommen, so wird er gewiss in den grossartigen Ver- 
hältnissen ausgeführt werden, wie der Fremde sie 
in den städtisch hamburgischen Hafenbauten zu be- 
wundern gewohnt ist. Doch mögen noch viele Jahre 



darüber hin gehen, bis das zu Hause stark beschäf- 
tigte Hamburg seine Kräfte an dem letzten Platz der 
IJnterelbe zeigen kann. 

So haben beide Plätze, Bremen mit der Verbes- 
serung des Stromlaufs von Bremen bis Bremerhaven, 
Hainburg mit der Anlage eines zeitgemässen Vor 
hafens in Cuxhaven, noch riesige Anstrengungen zu 
machen, bis die Schiffahrt sich auf den beiden Strö- 
men derjenigen Bequemlichkeit und Beweglichkeit er- 
freut, welche englische und holländische Hafenplätze 
mit den aus dem Kolonialbesitz und Kolonialhandel 
pwönne nen Schützen sich bereits früher veTSdiäfleTT 
muten. 



Ueber das Verhalten von Kompassrosen bei der Kompensation der Deviation. 

Von H. A. Jungolaus, NavigntionHlehrer. I TorUwUnng.) II. 



Ich weiss recht wohl, dass die magnetischen Ver- 
hältnisse, unter denen der Kompass au Bord eines eisernen 
Schiffes zu funktioniren hat, sich im Laboratorium nio 
genau darstellen lassen; besonders durfte hierzu die Wir- 
kung der gewöhnlich durch a, c, h und d bezeichneten 
Kräfte zu rechnen sein. In Bezug auf den permanenten 
Magnetismus und besonder» in Bezug auf die Kompensation 
einmal erzeugter Deviation können wir indessen den Ver- 
hältnissen an Bord nicht blos nahe, sonder« sogar völlig 
gleich kommen, denn es bindert nns nicht«., Magnete am 
Deviations-Apparat genau su zu placiren, wie im Kompass- 
haus an Bord : und wir können durch Magnete genau die- 
selbe Deviation erzeugen, wie sie durch den permanenten 
Magnetismus tun Bord entstellt. 

Aus diesen Gesichtspunkten wurde nunmehr als Re- 
präsentant des permanenten SchiffsmagnctUinns, der anf die 
Flindcrsstangc wirkt, in 15 cm horizontaler Entfernung 
und 8 cm tiefer als die Magnetsysteme der zu unter- 
suchenden Kosen, ein Mapnet auf die in einem Sleuer- 
bordwinkel von 3 Strich gedrehte Schiene des Apparates 
gelegt, so dass der blaue Toi dem Kompass zugewendet 
und die Achse auf die Mitte des letzteren gerichtet war. 
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0.7 
2,9 
6.4 



4- 0.2 • 
-r 0,4 
4- 1,1 

-t 0,8 
-r 1,4 
J - 1.4 
4- 0,2 

- 0,8 

- 0,4 
+ 0,1 
-J- 0,7 
■*- 0,4 

I- 0,3 
1,4 
2,1 

1,1 

0,6 
0,1 
0.9 

- 0.8 

- 0,4 
4- 0,1 

4- o,i 
4- o,i 

0,2 
0,8 
0,6 
0,1 
0,3 
0,1 
0,5 



T 

I 



10.0» 

12.2 

12.3 

11.0 

10.6 

7,7 

6,7 
■ 5,7 

3.8 

0.7 

2,6 

4,7 

8,7 

8,4 
10,5 
10,3 
10,4 

9.6 

9,0 

8,5 

7,1 

fi,2 

5,8 

5,3 

5,0 

3,0 

0,2 

2.7 

3,9 

6,0 




A 
11 
<■ 

I> 

K 



- — 0,2» 
-4-3,7° 

- 4-io.i • 

- 4- 3,6» 

- 4- 0.4« 



4-14,0 
- 4,6 

Sa. . 18,6 



Die ans dieser und den folgenden Serien zu ziehenden 
Schlüsse sind so nahe dieselben wie die , welche sich aus 



A = — 0,1 • 

« — 4- 2.7 » 
C— --10,9» 



I) = 

E: 



- 1.8« 
0,4» 



-j 11,9 
-11,8 

So . . 23,7 



Serie I. ergaben, dass es mir nicht uöthig scheint, die- 
selben zo wiederholen. 



Der Steuerbordwinkel wurde gewählt, um das durch die 
Flindersstange verursachte B so Uber zu kompensiren und 
um ein solches C zu erhalten, dass nachher ein guter 
Teil dieser Koclfieienten zu kompensiren war und die da- 
für anzubringenden Magnete möglichst nahe der gedachten 
Stange gelegt werden konnten. 

Die Entfernung von 48 cm wurde gewählt einesteils, 
weil der Magnet 24 cm lang war und derselbe damit so 
ziemlich an die innerste gewöhnlich als zulassig crachtett- 
Grenze geruckt erscheint, anderntcils weil die von ihm 
verursachte Deviation mir noch wenig uoter 20 0 bleibt, 
also noch nahe genug durch die Niihcrungsformel darge- 
stellt werden kann, und endlich weil bei noch grösserer 
Nähe auf den südöstlichen Kursen die Richtkraft der 
Kompasse mir für den vorliegenden Zweck gar zu klein 
geworden wäre. Sie wurde schon jetzt nahezu auf die 
Hälfte reducirt, was sich in den Heohachtungsfeblern der 
Serie IX. deutlich ausspricht. Besonders bei der Ilcchel- 
mann'schen Kose, deren M/p— u, 1-1 ist, kommt es schärfer 
zum Ausdruck als bei den beiden andern, deren M/p = 
(»,19 l resp. ö,H7 ist. 

Die Sehwajungcn ergaben die mit F und M Serie // 
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Für Serie III. wurde ein 15 cm langer Magnet, wie 
er gewöhnlich bei der Kompensation gebraucht wird, in 
49,3 cm vertikaler und 15,5 cm horizontaler Entfernungs- 
Komponente von der Mitte der Magnetsystemc der zu 
untersuchenden Rosen längsschiffs an Backbordseite zu 



den vorigen gelegt. Derselbe kompeiisirte resp. ver- 
ursachte im Mittel ein B von — 1 2° (der rote Pol nach vorn — 
der blaue nach hinten). Die Entfernung des Sudendes des 
Magneten von dem unten, Endpunkt der Achse der Flinders- 
stauge betrug i7 cm. Die Schwajungen ergaben wie folgt : 



Ost 
» 

6 
5 
4 
:i 
2 
1 

.NlWl 
1 
2 
3 
•I 



West 



4 

:l 
■1 
1 



a. Ludolph 's Itone 

J b«ob. | thicrrcb.net j INS. 



10.7' 
10,6 
3,9 
6,7 
6.0 
1,6 

— 2.8 
-■ 6,2 

— !>,7 

— 13,. r . 

— 16," 

— 16.8 
—10,7 
— 16.0 
-14,4 
-12.1 

— 9.8 



Nor.l + 9,6° +10,1» 

1 -- 8,2 -- 8,9 

2 -- 0.5 | -r- «.7 

3 4 4,3 : 4- M 

4 +1.3 + 1,7 

5 _ 15 - 1.2 

6 — 4,6 — 4.3 

— 7.7 — 7,0 
— 10.0 -10,0 

— 12,5 —12,5 
—14,3 - 14.4 
—16,5 I —15/. 
— 16,5 I —10.1 

— 16,2 1 —15,8 

— 14,3 — 14,9 
-12,7 —13,2 

— 10,5 10.9 

— 7,3 — 8.2 

— 6,4 — 5.3 

— 2,8 — 2.4 

— 0,5 + 0.5 

- 3,2 + 3,2 

- 6,8 ! -L 5,6 

- 8.1 : + 7,5 

- 9,6 — 0,2 
-10.8 -.10,5 
-11,5 + 11,4 

-11.6 +12,0 

--11,8 -M2.3 — 0.5 

—11,8 M1,J - 0,4 

11,0 —11,0 — 0,9 

+ 10.C —11,2 - 0,6 

A — — 0,4 » 

B -: — 9.6 » 

C -- +10,0 
I) — -f- 1,5« 

K- 0 E = 

Für Serie IV. wurde zu den früheren ein ebenfalls 
15 cm langer Magnet in 37,0 cm vertikaler und 19:2 cm 
horizontaler Entfernungs- Komponente vom Mittelpunkt der 



0.6' 
0,7 
0,2 
0,1 
0.4 
0,3 
0.2 
0.7 
o,0 
0.0 
0.1 
0,1 
0.« 
0,6 
0,6 
• 0,5 
-t- 0,4 

— (»,9 

— 0,1 
0.4 
0,0 
0.0 

+ 0,2 
+ 0,6 

+ 0,3 

4 

4 o,i 

— 0.6 



b. Xormalroms 

rf b«ob, cf btreennot 



Di ff 



— 4.0 

— 1,«» 
+ 2.0 
4 5.1 

— 7,8 
-I- 8.0 
-+ 9,2 
410.3 
4 10.6 

— 10,3 
+ 10.1 
+ 10.4 
+10,2 

4«o.o 



+ 10,8« 
+ 8,7 

4 ö - 8 

+ 4,2 
4 1-1 

— 2.6 

— 6.0 
-- 9.6 
—12,6 
-14.9 

— 16.1 

— 17,0 
—16.6 

— 14,9 

— 12,7 

— 9,0 

— 6,5 

— H,3 
0,2 
2,6 
5,1 
6.7 
8,0 
8.« 
»,4 
9,9 

10,1 
-10,6 
-10,8 
-i-11,1 
11,1 



0,1 ' 
0,5 
0,2 
0.1 
0,8 
0,4 
0,3 
0,2 
0,2 
0.9 
0,1 
0.7 
0,3 
0,6 
0.5 
0.6 
0.2 
0.7 
0.7 
0,* 
0.6 
0.0 
1,1 
0,0 
0.3 
0,» 
4 0,7 
+ 0,2 

— 0.5 

— 0,4 

— 0.9 

— 0,6 



c. Hechel manu » Rose 

J b«ob. t) b*racbn«t [ Dil 



i 



11.7 

9.7 
8.4 
4.5 
0,7 

— 1,0 

— 4,0 

— 5.2 

— 7.9 

— 11,4 

— 15,8 

— 16.7 

— 17,1 

— 17,2 

— 16,:« 

— 12,2 

— 9,3 
6.4 
3,4 
0,4 

;i,5 
6,5 
6.7 



4 

; 



7.7 
9.3 
12.2 
-12,8 
- 18 8 
13.3 
13,2 
12,1 



-f-11,2« 

— 9,8 

4 H >° 

-{- 6,6 

+ 2.6 

-j 0.6 

— 3.7 

— 7,o 

— 10.2 
—130 

— 14.8 
16.1 

— 16,6 
16,1 

— i4,6 

— 12,6 

— 9.8 

— 6.7 

— 3.8 
0.6 

;- 2.2 
T 

-*- 6,7 
+ 8,6 
4 9,9 
-r-10.9 
411.6 
4l2,2 
4l2,4 

4l2.« 
+ 12,5 
+ 12,1 



- 6,5 

+ 8,3 

"4t.Tu,8 



A= + 
Ii- — 



0,1 0 

9 2* 



0,4' 



TTi" 



.15,0 



A = 
B - 
C — 

n = 

K = 



+ i" 
10,0 ■ 



+ 0.5 ' 

- 0.1 

- 0,4 

- 1,0 

- 1,9 

- 1.6 
0,8 
1,8 
2.3 
1,6 
1.0 
0.4 
0,5 
0.1 
1.7 
0,4 
0.Ü 
0,3 
0.4 

1,0 

1.3 

■\- 0.8 

0.0 

- 1.0 

- 2,2 

- 1.6 
+ 0.0 

0,0 

+ 1.4 

+ 0.7 

4 0,7 
0,0 

+T6T" 
- 12.3 



Mairnetsystemc der 
hinter den Kompass 
Die Hinterfläche de 
lag sehr nahe 



in 



zu untersuchenden Rosen querschiffs 
gelegt (mit dem roten Pol nnrh SW.) 
^s auf hoher Kante gelegten Magneten 
er längs der Vorderseite der Flinders- 



Nord 
I 

2 
3 
4 

5 

r> 

Ost 
7 
6 
5 
4 
3 
2 
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Süd 
1 
2 
3 
4 
6 
6 
7 

West 
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5 
4 
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2 
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a. Ludolph 's Ko*e 

iJ b»ob. |cf bcrxhnrt j Di ff. 



- 8,4 < 

— 9,4 
-10,0 
-10,0 
—10,6 
-11,2 
—11.7 

— 11,5 
—10,7 

— 10,5 

- 8,0 

— 6.7 

— 3,8 

— 0,6 
2,2 
6,2 
7,3 
9,7 

--11,1 
--12,4 
--12,9 
--13,5 
' 13,4 
11,9 
10,0 
7,0 
-- 4,6 

4- 1,7 

- 0,9 

- 3,6 

- 6,5 

- 7,3 



- 8,1 e 
■ 9,2 
-10,1 
10,8 
•12,2 
12.3 
•11.6 
11,0 
10,4 

9,4 

7,9 

6,9 

3,6 

1.0 

1.9 

4.8 

7,5 
10,0 
10,9 
13,2 
13,8 
13,7 
12,9 
11.4 

9,4 

7,0 

4,6 

1,9 

0,6 

3,0 

4,9 

0,8 



- 0,3 

- 0.2 
0,1 
0.8 

4 0,6 

4- »»,1 

- 0,5 

- 0,8 

- 0,9 

- 0,1 
-- 0,2 
-- 0,3 
-- 0,4 
-- 0,3 
+ 0.4 

- 0.2 

- 0,3 
+ 0,2 

- 0,8 

- 0,9 

- 0,2 
+ 0,5 

4 0,6 

0,0 

0.0 

- 0,2 

- o,t 

- 0.« 

- 0.« 
-0,5 



stange gelegten Vertikallinic, 9 cm vom untern Ende der 
letztern entfernt. Das durch diesen Magneten kompon- 
sirte resp. verursachte C betrug im Mittel — 17,3°. Der 
Apparat war jetzt mit der Flindersstange F, dem Magncteu 
im Steuerbordwinkel :\ Stiich=M, dem B-Kompensations- 
magneten = ß und dem C - Kompensationsmagneten = C 
armirt. Die Beobachtungen ergaben wie folgt: 



I). Nornialro!« 1 

0 beob. tf ti«r«i-hn«l DIR. 



- 6.6 » 

• 6.2 

• 6,9 

■ 7,3 
7.9 
9,0 
9,6 

10,5 
11,3 
11,0 

10,8 
9,2 
6,6 
S.6 
0,0 
3,5 

• 6,3 
8,8 

10,8 
12,6 
14,0 
14,6 
18,4 
12,1 
10,9 
7,3 

■ 4,7 
1,5 
M 
3,0 
4,3 
6.9 



— 6.9» 

- 6.4 

- 7,1 

- 7,6 

— 8.2 

— 9,0 

- 9,6 

— 10,3 

— 10,7 
-10,7 
—10,0 

— 8,8 

— 6,8 

— 4,2 
- 1,1 

2.3 
5,7 
8,9 
-11,4 
--13,4 
-14,4 
-14,4 
--18,6 
11,9 
9,7 

",1 
5,4 
1.8 

- 0,6 

- 2,4 

- 4.1 

- 5,1 



- 0,7 1 
-f 0.2 

4 0,2 
4 0,3 
+ 0,3 
0.0 
0.0 

- 0.2 

- 0,0 

- 0,3 

- 0,8 

- 0,4 
-- 0,2 
-- 0,7 

-- 1,1 
1,2 
-- 0,6 

- 0,1 

- 0,6 

- 0,9 

- 0,4 
+ 0,2 

- 0,2 
0.2 

- 1,2 

- 0,2 

- 0,7 

- 0,3 

- 0,5 

- 0.6 

- 0.2 

- 0,8 



! 



c. Mcchelnuvnii H Kose 
tt b«ob. d b«rechn»t Di ff. 



- 6,2 • 
" 6.8 

- 7.7 

- 9,0 

- 11.4 

- 11.4 
-11,7 
—10,6 

- 9.0 

- y,2 

- 9,0 

- 8,6 

- 7,1 

- $jn 

0,0 
3,6 
6.6 
9,0 

- -10,9 

- -12,9 
-18,7 
-14,2 
—1*2 
--10,8 
-- 8,8 
-- 7,8 
-- 8,7 
-- 6,6 
-- »,6 

- 0,6 

- 1.8 
-2,8 
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A — 0,4° 
B — V£* 
C = — 7,8° 
D = + 1,7 • 
E = + 0,1 • 



12,0 



A = — 0,8 • 
B — —10,2» 
C = - 6,8« 

n= 4- »,4» 

E = + 0,2» 



4- 6,4 
— 8,5 

Sa.. 14.» 



A = 0 

B = —10.9 • 

C = — 6.8» 



K 



+ 1.« • 
= + 0,4« 



+117 

-to.« 

8a. .23.3 



Anmerkung: Es kam mir bei den vorstehenden Ex- 
perimenten besonders darauf an, eine möglichst grosse 
Einwirkung des Magneten C auf die Flindersstange zn 
erzielen, darum placirte ich ersteren, wie oben angegeben. 
Trotz der grossen Nähe ist die durch die Flindersstange 



erzeugte Deviation, wie am Schlüsse gezeigt wird, fa*t 
genau dieselbe wie ohne den fraglichen Magneten. In 
der Praxis wird man den C-Kompensations- Magneten lieber 
an der entgegengesetzten Seite vom Kompass anbringen, 
wie z. B. Thomson dies bei seinen Koinpassstandcrn thut. 



Zu Serie V. wurde genau unter der Mitte des Kom- I obero (dem roten) Pol etwa 2 cm tiefer als das untere 
passes ein Krängung* - Magnet = K , ebenfalls von 15 cm | Ende der Flindersstange, der Abstand von Achse zu Achse 
Länge, 30 cm unter der Ebene des Magnetsystems der I betrug wie oben 23,8 cm. Der Apparat war jetzt also 
Kompassrosen angebracht. Derselbe befand sich mit seinem | mit F, M, B, C und K armirt. 

Die Beobachtungen ergaben wie folgt: 
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c. Herhelnumu'y Boso 



Die Karolinen-Inseln. 



(Schlusa folgt) 



Privatnachrichten zufolge ist die deutsche Flagge auf 
den Karolincn-Iuscln oder einem Teil derselben aufgezogen 
worden. Diese Gruppe zahlreicher kleiner Inseln liegt 
nördlich von Neo-Guinea, unter dem 8. Grade nördlicher 
Breite. Eine in den sog. Weissbüchern mitgeteilte Denk- 
schrift von 1884 unseres damaligen Konsuls in der Süd- 
see, Dr. Slübel, Ober die politischen und commerciellen 
Vorhältnisse in dem Mikronesien genannten Teile der Süd- 
sec gibt uns nahern Aufcchluss Ober die gedachte Gruppe. 

Nacn Mitteilungen älterer Reisenden sind die Karo- 
linon von 29 000 Menschen bewohnt, die zur malayischen 
Race gehören. Das Regiment ist ein Regiment der Häupt- 
linge Aber den einzelnen Stamm. Der ganze Archipel, 
26,3 Quadratmeilen gross, besteht aus 48 einzelnen Insel- 
gruppen und mehr als 500 Inseln, von denen die meisten 
auf Korallenbänken stehen. Nur wenige , die östlichsten, 
haben Berge bis zu 970 Meter Höhe, mit dichtem Wald 
besetzt. Das Klima ist angenehm. Die Karolinen-Inseln 
zerfallen in zwei Gruppen: in die eigentlichen Karolinen 
(12,7 Quadratmeileu gross mit 14 800 Einwohnern) und 



in die West -Karolinen- Inseln (13,6 Quadratmeilen gros* 
mit 14 000 Einwohnern). 

Der Handel beruht zur Zeit ausschliesslich auf der 
Kopraproduktion . doch ist der nötige Humus zum An- 
bau der in der Sfidsec einheimischen Nährpflanzen , wie 
Bananen, Taro, Brodfrucht vorhanden. 

Auf den Karolinen hat nur die deutsche Handels- 
und Plantagen-Gesellschaft (Samoa) Interessen, welche den 
ganzen Archipel umfassen; in den östlichen Karolinen hat 
die Firma Hörnsheim & Co. Niederlassungen. Man kann 
die augenblickliche Gesammt - Produktion der Karolines 
auf 1300 Tonnen Kopra annehmen, wovon 1000 Tonnen 
auf die beiden deutschen Firmen. (800 Tonnen Anteil der 
Deutschen Handels- uud Plantagen - Gesellschaft und 200 
Anteil von Hernshcim <fe Co.) und 3 Tonnen auf die eng- 
lischen Interessenten entfallen. 

Yon spanischen Niederlassungen oder einer spanischen 
Obrigkeit scheint Dr. Stubol nichts vorgefunden zn haben 
Trotzdem wird aus Madrid gemeldet, dass dort der Mi- 
nisterrath zusammengetreten sei und eine Reklamation aa 
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die deutsche Regierung zo richten beschlossen habe. Auch 
sollen zwei spanische Kriegsschiffe von den Philippinen 
so« nach den Karolinen gegangen sein. Ein Teil der 
Karolinen ist im 16. Jahrhundert von Spaniern entdeckt 
worden, darauf lassen sich aber natürlich keine Hoheits- 
reebte begründen. Früher erhobene Ansprache sind weder 
von England noch von Deutschland anerkannt worden, 
wohl aber hat England unlängst noch anerkannt, dass die 
deutschen Interessen auf den Karolinen bei Weitem aber- 
wiegen. Trotzdem wiegeln französische und selbst eng- 
lische Zeitungen Spanien gegen Deutschland anf, weil ihr 
Xeid grösser ist als ihr Hechts- und Anstandsgefühl. 

Die Congoconferenz hat als wesentliche Bedingungen 
neuer Besitzergreifungen, allerdings nur für Afrika, eine 
entsprechende Anzeige an die Mächte nnd die Errichtung 
einer Obrigkeit, welche hinreicht, erworbene Rechte zu 
schauen, hingestellt. Bei Anwendung der gleichen Grund - 
sitze würde also Spanien kein Recht auf die Karolinen 
zustehen. Die Berichte aus Madrid melden, dass der 
Grand des Zusammentritts des Ministerraths in der diplo- 
matischen Anzeige Deutschlands von der Besitzergreifung 
bestanden habe. Gleichwohl wird jedenfalls die gedachte 
ltcklamation von dem deutschen Kabinet mit Ruhe und 
Unbefangenheit geprüft werden. Ernstere Verwickelungen 
sind schwerlich zu erwarten, zumal da verlautet, dass die 
Pcatsche Regierung, sobald ihr erst die bis jetzt noch 
ausstehende offizielle Mitteilung über die Besitzergreifung 
zogegangen sein wird, Spaniens Einrede dem Schiedssprüche 
einer neutralen Macht zu unterbreiten, sich bereit erklärt 
haben soll. 



Ueberslcht 

»amtlicher auf das Seerocht besüglichen Entscheidun- 
gen 4«r deutschen und fremden Gerichtshöfe. Reskripte 
•to. dar betreffenden Behörden etc., einschliesslich der 
Literatur der dabin besügllohen Schriften, Abhand- 
lungen, Aufsatze etc. 

Titel VIEL a.) Grosse Havarie. 
Begründet ein» nicht freiwillig herbeigeführte Stran- 
düng immer einen Fall der groHgen Havarie P Versohie- 
dunhsit dea Begriffs der Strandung dee Artikel ■ 708 
Ziffer 3 Abaata 4 dea H.-G.-B. von dem der Btrandung 
Im Sinne des Artikol 857 daselbst. 

Aus den Entscheidung »gründen: „Der Artikel 708 des H.- 
tt.-B. enthalt in dem letzten Absatz der Nr. 3 nicht den Aus- 
spruch, das« die Strandung eines Schiffes das Vorhandensein 
einer für Schiff und Ladung gemeinsamen Gefahr in sich schüfest. 
*i<taat überall, wo eine Straodung nachgewiesen wird, gestts- 
hcher Bestimmung su folgt jenes Erfordernis eines Falles grosser 
Havarie als eingetreten angenommen werden mütste. Eine 
»»lebe Auffassung findet weder in dem Wortlaut der Gesettes- 
Bonn, noch in ihrer Entstehung, noch in der Natur der Sache 
eine Statte. Der Eingang dieses, die Uauptfalle der grossen 
Havarie im Einzelnen und namentlich in Bezug auf den Um- 
fang der Schaden, welche gemeinschaftlich zu tragen sind, be- 
handelnden Artikels spricht klar aus, dass seine Bestimmungen 
das Vorhandensein der allgemeinen Erfordernisse der grossen 
Harare nach Artikel 703 (insoweit nichts Besonderes im Ar- 
tikel 708 bestimmt ist, was bei dem Fall der Str&odung in 
Bezug auf die allgemeinen Erfordernisse nicht geschehen ist) 
voraussetzen. Im preussischen Entwurf (Art. 5Wj) lautete der 
Vorschlag: .,/*< da» Schiff durch Zufall auf Strand oder Grund 
geraten etc.", welcher sachlich unbeanstandet geblieben und 
nur redaktionell geänderte Passus unzweideutig kundgiebt, 
dass mit ihm nicht gesetzlich ein Vorgang hat definirl werden 
sollen, der unter allen Umstanden sich als eine für Schiff und 
Ladung gemeinsame Gefahr darstelle. Letzteres ist auch durch 
die Sache ausgeschlossen, da, selbst wenn man den Begriff der 
Stundung eines Schiffes noch so enge auffassen wollte, Falle 
>ehr wobl denkbar bleiben, wo dadurch eine für das Schiff und 
zugleich für die Ladung drohende Gefahr nicht entsteht. — 
Jener letzte Absatz der Nr. 8 des Artikels 708 bestimmt viel- 
mehr für die Falle, wo eine gemeinsame Gefahr durch ein 
'□freiwilliges Strandes des Schiffes eingetreten ist, aus der 
lann t'ino Krrettung erfolgt, welche Schaden, bezüglich welche 
irhaden nicht, zur grossen Havarie gehören sollen. Dabei 
tebraucht er den Ausdruck „Stranden" nicht im Sinne der 
Jehnition, welche der Artikel 857 für die Anwendung der 
flausein _/><i von Beschädigung — bezüglich vom Bruch — 
iut$er im Strandungsfall* bei der Güterversicherung auf- 
teilt , sondern im Sinne des gewöhnlichen Sprachgebrauchs, 
la der in jeder assekuranzreebtlichen Beziehung wichtige und 
lei jener speziellen Definition wesentliche Gesichtspunkt, ob 
md wann gewisse Beschädigungen an den Gütern als die wahr- 



i scheinliche oder doch mögliche Folge eines Fettgeratens des 
Schiffes anzusehen sind, hier gar nicht in Frage steht. 

Indem die erörterte Gesetzesstelle also keine Präsumtion 
an dea Fall der unfreiwilligen Strandung knüpft, sondern ledig- 
lich die Thatsache und Erfahrung zum Ausgangspunkt ihrer 
Verfügung nimmt, dass sehr häufig mit einer solchen Strandung 
eine Gefahr fnr das Schiff entsteht — in welcher Beziehung 
es z. B. bei Lotende«, tbe law of goneral average. 8. Ausg. 
S. 71 heisst: „a ship wbich is aground, from accideot. is always 
considrred to be in a State of danger so that the getting her 
afloat is a salvage Service etc.". — kommt es für die Frage, 

I ob die Voraussetzungen eines Havarie grosse - Falles nach 
Artikel 708 U.-G.-B. hier vorliegen, lediglich auf die Prüfung 
des thatsacliluhen Materials an. 

Den Klagern ist nun aber darin beizutreten, dass ausweis- 
lich der in der Verklarung bestätigten Angaben des Loghook 
der Dampfer »Atalea" in der Zeit vom 9. bis 11. October 
1882, nachdem er sich um 6 Ubr Morgens des 9. October zwei 

! Seemeilen unterhalb Savaouah festgefahren hatte, und dann 
bei nlchster Flut ungeachtet der inzwischen durch Auspumpen 
von Wasserhallast erfolgten Erleichterung des Schiffes nicht 
freigekommen vielmehr mit dem Vorderteil von der Strömung 
quer in den Fabrkanal herumgeschlagen war, und in dieser 
Lage, ohne sich selbst helfen zu können, verblieb, sich in 
einer drohenden Gefahr befand, an welcher die Ladung par- 
tizipirte. (Erk. des Ober- Landcsgeriehta zu Hamburg vom 
24. MArz 1884; Seuffcrt. Archiv N. F. Bd. X, S. 202 f.) 



Ueber das Wesen der Seekrankheit. 

In einer der letzten Sitzungen der Berliner medki- 
nischen Gesellschaft machte ein junger Forschungsreisender 
Dr. med. R. Kcuhauss, einige neue Mitteilungen Uber die 
Setkrankheit. Man habe sich daran gewöhnt, so führte 
er aus, Seekrankheit uud Erbrechen for dasselbe zu halten. 
Das sei aber durchaus falsch, denn Erbrochen sei wohl 

| das am meisten in die Augen springende, aber nur in 

t den Anfangsstadien der Krankheit vorwiegende Anzeichen. 

' Insgesamt setzt sich das Krankheiubild hei der Seekrank- 
heit aus folgenden Anzeichen zusammen: hochgradigem 
Unbehagen, Appetitmangel, Schwindel, verlangsamter Herz- 
schlag, hartnackige Verstopfung, dnmpfe, bohrende, meist 
halbseitig*: KtgiLclimcrzuii und herAbgä^cUlu NicrenÜiÄtig- 
keit In ihrem Verhältnis zur Seekrankheit lassen sich 
die Menschen in drei Gruppen einteilen: zunächst die- 
jenigen, die nie von der Seekrankheit befallen werden; die- 
selben betragen höchstens 3 pCt. der Gesamtheit Sodann 
diejenigen, welche die Krankheit niemals überwinden können, 
ebenfalls etwa 3 pCt. Den Rest bilden diejenigen, welche 
mehrere Tage nach Antritt der Reise schwer zu leiden 
haben, bei denen dann jedoch eine vollständige Gewöh- 
nung an das Schaukeln eintritt. Ein Teil der Anzeichen 
lässt sich durch den schnell wechselnden Blutdruck im 
Gehirn bei den heftigen Auf- und Abwärtsbewegungen des 
Schiffes erklären. Beim Hinabschnellen in ein Wellcnthal 
tritt Blutstauung, beim Erheben auf einen Wellenberg 
Blutleere des Gehirns ein. Dass plötzliche Blutleere des 

j Hirns Uebelkeit und Erbrechen zur Folge hat, ist bekannt. 
Der Vortragende hat nun bei seiner letzten Wcltnmseg- 
lung die Entdeckung gemacht, dass bei anhaltenden hef- 
tigen Srhiffsbcwegungen die Nicrenabsonderung in auftei- 
lender Weise heruntergeht, und belegt dies durch genaue, 
an sich selbst angestellte Messungen. Diese Erscheinung 
lasse sich nicht etwa durch die Wasserentzichung des 
Körpers beim Erbrechen erklären, sondern lege den Ge- 

! danken nahe, die Fälle lang dauernder Seekrankheit, wo 
die Kranken tagelang in völliger Abgestumpftheit, mit 
dumpfen, bohrenden Kopfschmerzen daliegen, als leichte 

| Formen von Urämie (Blutverderbnis durch nicht ausge- 

i schiedene Harnstoffe) aufzufassen. Eine grosse Linderung, 
bei manchem sogar auch Heilung, verschaffe wagereebte, 
zusamraeugekauerte Lage , d. h. im Liegen den Kopf anf 
die Brust gesenkt, die Beiue an den Körp er »»gezogen. 
In dieser Lage kann wegen des winkligen Verlauls der 
Blutgefässe plötzliche Btutstauung und Blutleere des Gehirns 
nicht eintreten, und die Eingeweide nebst ihren Nerven 

', sind dabei am meisten vor Hin- und Herzerren geschlitzt. 
Ein nicht zu verachtendes Linderungsmittel ist das C'blo- 
ralhydrat: seine Wirkung beruht lediglich darauf, dass 

1 es dem misshandelten Gehirn Ruhe, den Kranken den 
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lang entbehrten Schlaf verschafft. Man gebe dasselbe in 
einmaligen Dosen von 1 g nicht gleich im Anfang des 
Leidens, sondern erst am dritten oder vierten Krankheits- 
tage. Alle Übrigen Mittel scheinen ganz nutzlos zu sein, 
gradezu verderblich ist der Gennss von Spirituosen. Von 
dem kürzlich verstorbenen Professor Bcard wurden Brom- 
salzc empfohlen, namentlich ßromkalium in Dosen von 
10 g am dritten Krankheitstage. 



Antheil der deutschen Flagge am Schiffsverkehr 
In den einzelnen geöffneten Häfen Chinas 
in den Jahren 1882 und 1883. 

1882. 1883. 
Ein- u. ausgelaufene Ein- u. ausgelaufene 
deutsche deutsche 

Dampfschiffe Segelschiffe Dampfschiffe Segelschiffe 

Anaahld. Aiuahld. Anenhld. Anr.Md. 

»"ahrt. To»»™ fahrt. Tonnen Fahrt. To»d.» Fahrt. To»»« 

Niutschuang 58 42 788 184 67 56« 60 35 870 178 66 «24 
TicnUin . . . . 20 10 550 72 22140 18 7192 44 13 «38 

Tschifu 82 «3 «50 228 82 418 58 42 726 151 60 767 

Hankan .... 12 9<;50 18 2 804 10 8 470 18 2 804 
Kiukiang ... 1« 9 776 6 900 12 7 332 6 1KX) 

Wuhu 20 13098 4 620 12 7314 I 300 

Tschinkiang 42 34 578 38 5 908 24 19 874 42 «660 
Schanghai . .173 117 349 95 43 74« 100 7!» 73«; 65 24 213 

Ningpo — 34 «3<»3 — - 12 2302 

Wentscliau . -- — 2 326 — — — — 
Futachau... 8 8714 41 12 857 2 2 340 17 4 975 

Tarosni 8 « 240 30 7 824 48 30 392 20 5 936 

Takau. 4 4 492 91 26 947 14 8 080 »0 29 185 

Amoy 15 12 519 221 72 734 80 59 560 201 62 507 

Swatau 151 104 570 57 22 498 93 74 708 43 19 376 

Csnton ... 40 26 294 38 13 080 36 21 20« 28 13230 
Kiungtschau 52 27 89« - - 108 44 730 — 

l'akhoi 4 201« - - 20 1104O - - 

Z«SiÄi^705WlWn5y38M7l^ 917 314 417 

Im Jahre 1883 sind gegen das Vorjahr nach obiger 
Zusammenstellung in den bezeichneten Häfen weniger ein- 
nnd ausgelaufen 254 deutsche Schiffe von 107 s39 'f., 
und hiervon entfallen auf Dampfschiffe 12 Fahrten, 33580 
T.,- auf Segelschiffe 242 Fahrten. 74 259 T. -s — 

Germanischer Lloyd. 

Deutsche Handels-Marine: Beeunfälle vom Monat Juli 1886, 
noweit solche bi« «um 16. August 1885 im Central -Bureau de» 
Germanischen Lloyd gemeldet und bekannt (.'«worden sind. 
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Die deutsche Auswanderung nach Oberseeischen 
Ländern im Jahre 1884. 

Nach den Berichten des Kaiserl. Statist Amts stellt« 
sich die deutsche Auswanderung nach überseeischen Ländern 
über deutsche Hafen und Antwerpen im Jahre 1884 fol- 
gendermassen. Es wanderten aus über 

Bremen 75 776 Personen 

Hamburg 49 985 „ 

Stettin 750 

Antwerpen ^17 075_ 

zusammen. . 143 586 Personen und zw« 
81 089 männliche und 02 497 weibliche. 

Gegen die letzten Jahre und zwar vom Jahre 1**1 
ab ist ein allmähliches Sinken der AnswandcrungsziftVr 
bemerkbar; es wurden nachgewiesen 1881: 210547, 1382: 
193 369, lf*83: 166 119 Auswanderer; die überhauf. 
durch die amtliche Statistik nachweisbare Zahl der Aus- 
wanderer betrug insgesammt in den Jahren von 1871 bu 
einschl. 1884 1 309 272 ; dazu von Havre 1871 bis 1SS4 
(direkt) 63 183 Personen, welche in der Beichsstatistik 
nicht berücksichtigt werden konnten. 

Von den deutscheu Auswanderern im Jahre 1^4 
gingen nach 
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Schiffen Schifcn 

Januar 3 S42 auf 88 Juli 10 500 anf 112 

Februar ... 6 662 , 84 August ... 10 452 , 104 

März 19 278 „102 September 1 1 Ü92 , SS 

April 28 391 „117 Oktober .. 12 745 „101 

Mai 21931 ,115 November . 6 163 , 91 

Juni 10 197 , 97 Dozember . 2 333 , 87 

Von den 1195 Auswanderer- Schiffen waren 116' 
Dampfschiffe 2s Segelschiffe; es fuhren unter der Flagpe 
des deutschen Reichs ..564 Dampf-, 21 Segelschiffe 

Grossbritanniens 488 „ — 

Belgiens 73 „ 

Hollands . . 3 „ 

Dänemarks — ., 

Norwegens — „ 

Flagge nicht angegeben. 39 
und zwar 

von Bremen 171 

, Hamburg 869 , 

, Stettin 15 

„ Antwerpen 112 „ — „ 

— s— 
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Nautische Literatur. 

Kojen*t>vitzer in Reimen für drutxcht Seeleute ton .Y.i m/ «/<••• 
Berlin, Verlag von Karl Schwärt. 90 S. kl. 8» Preit.Al 

Die deutsche Marine bat ihren Littrow gefunden ! Es 
dies um so überraschender, wenn man bedenkt, dass die Zeitt- 
in welchen das Seelcben poetisch angehaucht war, längst f» 
über sind, dass das moderne Seewesen die nüchternste Pro« 
vertritt, und die Kriegsmarine der Jetztzeit zu einer rein adi- 
tärischen Institution geworden ist, und zwar dies nirgends * 
dem Masse, als eben im Deutschen Reich — und dennoch Poeiit' 

Doch lassen wir das und beschäftigen wir uns mit de* 
vorliegenden Tbatsache. Wir haben das nett ausgestattet; 
Büchlein durchgelesen und — eine angenehme Stunde hutft 
uns. Sind auch nicht alle 56 Gedichte von gleichem Werte, 
so müssen wir doch auerkennen, dass Nautilus entschied" 
eine poetische Ader hat, und sein Wunsch, dass „der schwur 
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wende Leier nach ti euer Erfüllung der »chwierigen Pflichten, 
die sein herrlicher Beruf von ihm fordert, es «ich gefallen lassen 
woge, dass er den Versuch machte, ibn zerstreuen und unter- 
halten, ibu gemütlich and geistig anregen zu wollen", wird sich 
sicher erfüllen. 

Deutscher Schiffer, Dich begrüss ich! 
Dir erklär' ich mich verwandt. 
Kh' Du steuerst in die Weite. 
Heid« mir Deine biedre Hand. 
Lass mich ein in Deine Koje, 
Biu verträglich ja und klein, 
Treulich will ich Dich begleiten, 
Würd'ge mich Dein Freund zu seiu! 
Suchest Du, nach heisser Wache 
Dir gemOthlich einen Fleck, 
Um im Schatten auszuruhen — 
Nimm mich bitte mit au Deck. 
Wenn der blaue Meeresspiegel 
Deinem Blick genug gethan, 
Will die Zeit ich Dir vertreiben 
Als gemuthlicuer Kumpan! F. K. 

Verschiedenes. 
Hin grasartiger ftrnrkenbau bei Quebec wird geplant . 
Ks handelt sich darum, den breiten Lorenzstrom bei Quebec 
m uberbrücken, und zwar des Eisganges nud der Tiefe 
des Flusses wegen derart, dass zwischen den Ufcrpfeilern 
eine Kluft von über 401» tu Übersprungen wird. Dank der 
Auwendung des Stahles ist dieses keine Unmöglichkeit mehr 
und die Forthbrücke weist sogar Spannungen von 532 ra 
aal. Die Lorenzbrücke wird so hoch angelegt , dass die 
(.Tössten Schiffe darunter wegfahren können. 

Der Seelunnel iwiseben Prinz- Kdwards Insel nud der 
LI 700 m eulferuten Ostküste lanadas dürfte, was die 
technische Seite der Ausführung anbelangt, dem Kanal- 
Utimel die Wege ebnen; au politische» Hindernissen bleibt 
für letzteru freilich noch genug übrig. Der Tunnel soll für 
schmalspurige Züge dienen, nicht aber in den Felsen gegraben 
»erden, sondern aus Blechröbrcn bestehen, die auf unter- 
seeischen Pfeilern ruhen und nach erfolgter Versenkung 
an einander vernietet werden. Die Röhrenoffnungen werden 
vorher durch Heton verstopft, welcher nach erfolgter Ver- 
bindung der Kohren entfernt wird. Aebnliche Arbeiten 
worden bereits in Amerika ausgeführt, und so ist au der 
Durchführbarkeit des auf den ersten Blick abenteuerlich 
erscheinenden Planes kaum zn zweifeln. Solche Anlagen 
sind natürlich nur in seichten Gewässern möglich. 

Das elektrische Ucht bricht sich immer mehr Bahn. 
Das Städtchen Triberg im Schwarzwaldc darf den Ruhm 
für sich in Anspruch nehmen, zuerst in Deutschland sich 
der elektrischen Beleuchtung ganz in die Arme geworfen 
zu haben, und noch dazu in der regelrechtesten und voll- 
kommesten Art. Sie erzeugt nämlich ihr Bogenlicht nicht 
in der teuren Weise durch Dampfmaschinen, sondern mittels 
der nichts kostenden Wasserkraft. Vivat sequens! 

Als venollkommnnng der Telegranhle sei noch erwähnt, 
dass der Amerikaner Dtlany eine Einrichtung erfunden 
hat, nach welcher man 72 Telegramme auf einmal mittels 
eines einzigen Drahtes befördern kann. Bisher begnügte 
man sich mit I oder <>, was schon ganz Anstandig ist 

Leber den Verbleib der Hnrrrtte „ August a" muss man 
sich nachgerade ernsten Besorgnissen hingeben, weil jetzt 
schon über 3 Monate seit ihrer Abreise von Aden nach 
Sidnoy verflossen sind, ohne dass eine Nachricht von ihr 
eingetroffen ist, abgesehen von einem neulichen Telcgram 
uus Siduey, welches aber keinerlei Bestätigung erfahren 
hat. Sie wird wohl einer Cyclone sehr bald nach ihrer 
Abfahrt. Anfang Juni, erlegen sein. Die „Augusta" ist 
dasselbe Schiff, welches zu Anfang des Krieges eine An- 
zahl französischer Handels- und Kriegsschiffe kaperte. 

Als Uttel gegen Fliegen wird neuerdings das An- 
streichen der Wände mit Lorbceröl empfohlen. Wenn 
dasselbe auch gegen die tropischon Moskitos, Kakerlaken 
etc. Ungeziefer helfen wollte, so wäre damit ein billiges 
Mittel an die Hand gegeben, sich diese Art tropischer 
Qualen vom Halse zu schaffen. 

•er Seetseh als V«lk»ahrang*miüel. Welche Be- 
deutung derselbe hat. zeigen am deutlichsten einige sta- 



| tistisebe Nachweise, welche in der unlängst stattgehabten 

! Versammlung der Londoner Fischergilde mitgeteilt wurden. 

| Darnach werden an deu Markt Billingsgate, den Centrai- 
punkt des Londoner Fischhandels, täglich 500 T. Seetische 
geliefert, ein Quantum Nährstoffes, welches dem Fleische 
von etwa 14 000 Hammeln gleichkommt. Rechnet man 
den Verzehr Londons gleich einem Drittel dos Bedarfs 
der britischen Gesatnmtbevölkerung, so ergiebt sich, dass 
der Jahresverbrauch an Seefischen quantitativ dein Nähr- 
werth von 12} Mill. Hammeln gleichsteht. Dem entsprechen 
auch die Betriebsvcrhältnissc der englischen Hochseefische- 
rei, welche ein Kapital von 5 Mill. Pfund Sterling (100 
Mill. .#) reprasentirt und 2000<>0 Menschen ihren Lebens- 
unterhalt gewährt 

Der VI. Nachtrag i«n KegUter des GeraunUeben Lloyd, 
geschlossen am 1. August 1885, enthält: 15 Berichte Uber 
neu aufgenommene , resp. neu klassincirtc Schiffe, welche 
dem Register pro 1885 hinzuzufügen sind, 123 Berichte 
über Veränderungen und Correcturen, welche die bereits 
im Register pro 1885 enthaltenen Schiffe betreffen, 9 Be- 
richte über Veränderungen und Correcturen, welche die 
im Anhange znm Register pro 1885 bereits enthaltenen 
Schiffe betreffen, 9 Berichte über Schiffe, welche dem An- 
hange zum Register pro 18S5 hinzuzufügen sind. 

»falsche Weine auf der Antwerpen - Ansslellnng. Der 
Deutschen Wein-Gesellschaft Duhr & Co. in Köln am Rhein 
ist von der .Inn' der Internationalen Welt- Ausstellung in 
Antwerpen die Goldene Medaille für Weine zuerkannt 
worden. Ebenso sind die Dnhr'schcn Punsch-Syrope mit der 
höchsten Auszeichnung, der Broncenen Medaille, prämiirt. 

Der Gelenkrheumatismus, welcher so viele im besten 
Alter stehende Leute nicht nur auf das Krankenlager wirft, 
sondern häufig für Lebenszeit verkrüppeln lässt, ist vou 

i einem Fnhrhcrrn in München anf besondere Weise geheilt, 
worden. Der Mann hatte die berühmtesten Aerzte ge- 
braucht, Ameisen-, Lohbäder, Salicylsäure, kurz Alles ge- 
braucht, aber ohne Erfolg. Er lag 0 Monate entsetzlich 
geschwollen und verkrümmt auf einer Stelle. Da wandte 

erwärmtes Kochsalz in grossen Massen an. Nach 8 Tagen 
fiel die Geschwulst, nach 3 Tagen konnte der Mann sich 
rühren und heute ist er ganz gesund Der Versuch mit 
dem angegebenen Mittel kann auf alle Fälle wenigstens 
nicht schaden. 

Die C«ngn - Handelshäuser. Die Bedeutung der ciu- 
, zclnen am Ufer des Congo gelegenen Handelsplätze wird 
' man aus einer vollständigen Firmenlistc bis zu gewissem 
Grade ersehen könnte, welche //. Zöller aus seinen Reisen 
am untern Congo bis Vivi mitteilt. Es bestehen in nach- 
folgenden Ortschaften die nachfolgenden Factoreien und 
Stationen : 

Jlanana: Nieuwe Afrikaansche llandeUvcnnootschnp: 
Daumas Bcraud & Co. ; Vallc c Atevcdo : Congo & Central 
Afrikan Co.; Juan Luis da Rosa; ein portugiesisches Post- 
comptoir und ein von unserm Landsmann Herrn Kettwig 
erbautes Stationsgebäude der Association. 

Kissanguc: Nieuwe Afr. Handelsv.: Congo & Centr. 
Afr. Co. ; Domingo da Souza (ein Portugiese, der bloss mit 
den Holländern Handel treiben darf). 

l'onta da l.cnha: Nieuwe Afr. Handelsv. (von hier 
aus werden 10 an den Nebenflüssen gelegene Zwcigfacto- 
rcien mit Waren versehen); Hatton «t Cooksou. 

Borna: Nienwc Afr. Handelsv. (3 Häuser, "«Weisse); 
Hatton & Cookson; Daumas Bcraud & Co. (3 Weisse); 
Valle c Azcvedo (4 Weisse): Congo «5b Centr. Afr. Co.; 
Juan Luis da Rosa (3 Häuser, 6 Weisse); Ferreira (ein 
| Portugiese, der unter holländischer Flagge Handel treibt; 
2 Weisse) ; katholisch-französische Mission (3 Weisse) ; ein 
Gesundhaus der Association (2 Weisse); eine ehemalige 
Factorei des „belgischen Haoses' - , in der aber keine Ge- 
schäfte gemacht werden und die dem Transportagenten 
der Association Herrn Delcommunc als Wohnung dient. 

Tschinkcngc : J. L da Rosa; Vallc e Azevcdo. 

Lambecongo: J. L. da Rosa. 
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Kaikamasi: Nieuwe Afr. Handelsv. (In dieser von 
Eingeborenen angezündeten Factorei verbrannten im 
Aogust 1884 4 000 kg Elfenbein.) 

Mbinda: Daumas Ileraod & Co.; Congo & Centr. 
Afr. Co. 

Mussuka- Danmai Berand & Co.; J. L. da Rosa; 
verbrannte holländische Factorei; von den Holländern an- 
gekaufte ehemalige Baptisten-Mission. 

Ntevu: Vallc e Aievedo. 

Sungala: Danmas Berand & Co. 

ükungulu oder Ikongolo: ehemalige, jetzt als Station 
der Association benntzte Factorei des nicht mehr beste- 
henden belgischen Hauses. 

Nokki: J. L. da Rosa; Danmas Beraud & Co.; Mar- 
tins da Silva (Zwischenhändler der Congo & Centr. Afr. Co.). 

Angu-Angu: Nieuwe Afr. Handelsv. (grosse Factorei); 
verlassene Factorei von J. L. da Rosa. 

Schonso: J. L. da Rosa; Martins da Silva. 

Ntundua: Baptisten-Mission. 

Kallakalla: Hatton & Cooksoo. 

Fuca-Fuca: Nieuwe Afr. Handelsv. Weiter strom- 
aufwärts als Fuca-Fuca gibt es zur Zeit keine Factoreien, 
dagegen bestehen folgende Factoreien und Stationen in 
dem landeinwärts gelegenen 

San Salvador: Nicuwc Afr. Handelsv.; Daumas Be- 
raud & Co. (beide Factoreien werdcu von Nokki aus mit 
Waren versehen); eine sehr gut eingerichtete Baptisten- 
Mission; eine sehr gut eingerichtete portugiesische Mission, 
deren Vorsteher, Pater Barroza, einen ausschlaggebenden 
Ein&uss auf den König Dom Pedro ausübt. 

Die hauptsächlichsten Ausfuhrartikel des Congo -Ge- 
biets sind Palmöl, Erdnüsse oder Arachiden, Palmkerne, 
Kautschuk und Elfenbein. 



Die dreizehnte Auflage von Breekhaas' Kenreraalleas- 

st einen bedeutenden Schritt ihrer Vollendung 
näher gekommen; sie brachte den elften Band zum Ab- 
schluss und zur prompten Publikation in der Lieferung«- 
wie in der gehefteten und gebundenen Bandausgabe. Von 
dem Stichwort Leo bis Murray reichend, weist auch dieser 
Band eine ungemein starke Vermehrung der Artikel auf, 
indem deren Zahl 7680 beträgt, wogegen im elften Bande 
der vorigen Auflage nur 2200 enthalten waren. Immer 
vollkommener entspricht hierdurch das Lexikon dem er- 
strebten Ideal, den gesammten Stoff so klar and über- 
sichtlich zu gruppireu, dass der Nachschlagende in jedem 
Fall ohne Zeitverlust die gesucht« Auskunft oder Belehrung 
findet. Unter den Artikeln des vorliegenden Bandes be- 
gegnen uns viele, die gerade für die Gegenwart von be- 
sonderem Interesse sind, wie: Little Popo, Lüderitz und 
Lüderitzland, Lufidschi, Luftschiffahrt, Maschinen and 
Maschinenwesen, Massage, Mass und Gewicht (mit Tabelle), 
Meteorologie, Metallurgie, Münze nnd Münzwesen «mit 
Tabelle), die Biographien des Mahdi, des Generalfeld- 
marschalls Freiherrn von Manteuffel (von ihm selbst noch 
kurz vor seinen Tode durchgesehen und berichtigt) und 
des berühmten englischen Chirurgen Lister. Au Illustra- 
tionen werden ausser 52 in den Text gedruckten Figuren 
und Städteplänen geboten : die Cbromotafel Menschenrassen, 
die Tafeln Lurche, Mollusken, Molluskoiden, Mondkarte. 
Leuchttürme, Londoner Bauten, Lokomobilen und trao>- 
portable Dampfmaschinen, Lokomotiven, Luftschiffahrt. 
Mehlfabrikation, Metallurgie, Mosaik, Münzen, Münz wem: 
ferner 7 Karten: Mecklenburg und Pommern, Mittelländi- 
sches Meer, London und Umgegend, Mexiko und Central- 
amerika, Meeresströmungen, Verbreitung der Menschen- 
rassen, Die Kämpfe um Metz am 14., 16. und 18. August 1*70. 



Verlag von F. A. Brockhaus in Leipzig. 

Soeben erschien: 



I 



Durch. Massai-Land. 
Forschungsreise in Ostafrika 

zu den Schncebergen und wilden Stammen zwischen 
dem Kilima-Ndjaro und Victoria-Njansa in den 
Jahren 1883 nnd 1884 von 

Joseph Thomson. 

Aus dem Englischen von W. v. Freeden. 
Mit 62 Abbildungen und 2 Karten. 8. Geh. 15 Ji Geb. 17 M 

Joseph Thomson hat als der erste Europäer das von raub- 
und mordsüchtigeu Volksstämmen bewohnte Massai - Land in 
seiner ganzen Länge durchreist und dadurch ein geologisch 
wie commcrciell höchst wichtiges Stück Innerafrikas unserer 
Kenntnis f erschlossen. Die frisch und anziehend geschriebene 
Schilderung dieser Heise, mit Abbildungen und Karten reich 
illustrirt, reiht «ich den wertvollsten Wcrkeu an, welche die 
Aufhellung des dunkoln Weltteils für die europäischen Nationen 
vermitteln. 
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Nortlseebatl Xordernel. 

Nach Nordomvi gelangt inun aiu sichersten und beuueiu- 
sten mit der Eisenbahn (Iber Norden und vermittelst halb- 
stündiger Dampferfahrt über daa Watt. Mau riskirt dabei keine 
langwierige oder stürmische Seefahrt von 6 — 12 Stunden Dauer, 
kein Fcstlaufen auf dem Watt, und dio kurae Wasserfahrt 
«wischen Norddeich und der Insel, die »u dreiviertel recht 
eigentliche Wattfahrt in m hlichtem Waiwer ist, laust ea nicht 
mir Seekrankheit kommen. Die «wei Dampfer der „Norder 
Dampfaohiffahrt8geaell8Chaft"sind nach den neuesten Grund- 
sätzen gebaut beaw. umgebaut, bequem eingerichtet und laufen 
ruhig und geräuschlos durchs Wasser. Durchgehende Billeta 
auch für das Gepäck an allen grossem Eisenbahnstationen. 
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Schiffbaumeiater Friedrich Schüler, Gencral-Dircctor. 
Schiffbaumeister C. H. Kraus in Kiel, Technischer Director. 
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auf unsere Zeitschrift bitten wir baldigst zu 
bestellen. Die Post verlangt vor Anfang jeden 
Quartals neue Bestellung und Vorausbezahlung. 



Iuha.lt : 

Taifune, Scltiinniiuiiover iu deuitclheu und Sturmwarnungen in 
Hongkong. 

Kinen- und StahlsehiiThitu in De utMchland. 

('eher ihm Verhalten viin KompaasroHen l>ei der Koui|n-n."jitiiin 
der Deviation. (Keldung,) 

Reetchreibung de« deutacJteu Schiffe« »Androiueda'; mit ein- 
gebauten I'etruletuiitauktt. 

Apparate rur Verhinderung der Steinbildung in l'uuipf knrwrln. 

V enaehtedenCS: Beicnerang dar Leuchttanne. — Kinder Harintranaclurci- 
g«**llecbafl. — Lebenerettungeapparat — Pfa Uhclnlat.be -l T eli«reinkunft 
awiachen Deutachlaod, Holland und der Schwei*. 



Taifune, Schiffsmanöver in denselben und Sturm- 
warnungen in Hongkong. 

Obgleich dies Kapitel in R. II Seott's elemen- 
tarer Meteorologie (deutsch von W. v. Freeden, 
I^'ijizig, 1884) in gründlichster und zugleich klarster 
Weise auf 8. 352 u. Irl. behandelt ist, so mögen wir 
«Joch nicht unterlassen, an dieser Stelle aus dem 
»-ieptfmlierheft des Nauticnl Magazine eine ßekannt- 
inachtmg zu entnehmen, welche der Astronom der 
l-Colonialn'gierung von Hongkong, W. Doberck, am 
L l Mai d. J. dort erlassen nat, und welche für die 
S»«eefahrcr aller Nationen auf Anordnung des Kolonial- 
Reekretnrts W. II Marsh veröffentlicht wird. 

«Tm chinesischen Meere sind die frühesten An- 
zeichen eines Taifuns cirrusartige Wolken, welche wie 
feine Haarstränge, Federn oder kleine Büschel Wolle 
aussehen und von Ost nach West ziehen, ferner ein 
leichtes Steigen des Barometers, klares und trockenes 
at>er heisses Wetter und leichte Winde. 

Diesen Anzeichen folgt ein Fallen des Barometers, 
während die Temperatur fortfahrt zu steigen Die 
-Luft wird drückend durch «lie zunehmende Feuchtig- 
keit und der Himmel erscheint drohend und dunstig. 



Dünung in der See, Leuchten des Meerwassors und 
ein strahlender Sonnenuntergang sind andere dem 
Seemann nützliche Anzeichen, wenn er mit den üb- 
li< heu ürtlkUejU Jäbdniinuugtui tUaT WiMenuig ver- 
traut ist. 

Wenn der Taifun naher kommt, so bedeckt sich 
der Himmel, die Wärme nimmt folglich ab. die 
Feuchtigkeit vermehrt sich und das Barometer fallt 
um so rascher, je mehr der Wind an Stärke zunimmt. 
In der Nähe des Oentrums des Wirhels weht es so 
stark, dass keine Leine wand dem Winde widersteht, 
der Regen stürzt in Strömen hernieder, alier ohne 
Donner oder Blitz. In noch grösserer Nähe des 
Centrums ist weniger Wind und Hegen, der Himmel 
klart teilweise ab. alier «lie See ist furchtbar wüst; 
dies ist deshalb die gefährlichste Stelle 

Der Ort «los Centrums eines Taifuns lässt sich 
im chinesischen Meere etwa also bestimmen : Man 
stelle sich mit dem Rücken gegen den Wind, dann 
liegt dos Centrum zur linken Hand und zwar 2 bis 
4 Strich weiter nach vom als dwars ab, doch kommen 
Ausnahmen von dieser Regel vor. Oft. weht ein 
beharrlicher östlicher Sturm längs den Südküsten 
' China'», wenn ein Taifun die China-See durchrjuert, 
und oft weht der Sturm steif aus NO im nördlichen 
Eingang der Forniosastnisse, wenn ein Taifun in 
südlichen Breiten herrscht 

Hat man aus den Veränderungen des Barometer- 
standes und des Windes ermittelt, in welchem Halb- 
kreise das Schiff sich l>efindct , so sollte man , im 

| rechten Halbkreise stehend, den Wind von Steuerbord 
cinkommen lassen, und sollte im linken Halbkreise 
stehend mit Steuerbordhalsen wegsegeln oder über 
Bnckbordhalsen beidrehen; doch bleibt es gefährlich 
in einem Taifun beizudrehen, so lange man nicht. 

j darüber sich sicher fühlt, da«s das Centrum vorüber- 
gegangen ist. Schiffe in der Nähe der chinesischen 
Küsten oder in der Strasse von Formosa suchen 

trewöhnlich Unterschlupf in dem nächsten Taifun - 
lafen, den sie aus den Segelanweisungen ersehen 
| können. 
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Schiffe, welche Hongkong verlassen, werden vom 
Observatorium au» gewarnt. SdiifFe, die Singapore 
verlassen, vermögen mit Hülfe obengenannter Regel 
den Taifun soweit zu umfahren, bis sie sieh an seinem 
östlichen Rande befinden, von wo sie ihre verlorene 
Distanz wieder einholen können Die Starke des 
Windes ist gewöhnlich in dem nördlichen Halbkreise 
des Wirot is am grösstcti. Taifune werden südlich von 
!>° nördlicher Breite nicht mehr angetroffen. 

Diese Stürme kommen in jeder Jahreszeit vor, 
am häufigsten jedoch im August und tjeptcmlwr. 
Sic scheinen im Südosten der Philippinen zu entstehen. 
Im August und September ziehen sie häufig östlich 
an Formosa vorüber, oder sie gehen in nordwest- 
licher Richtung durch die Strasse hinauf und treffen 
dann die chinesische Küste. Nachher biegen sie 
gewöhnlich nach Nordost herum und gehen über 
Japan hin oder durch dus Meer nördlich von Japan, 
doch nicht mit der den tropischen Stürmen eigen- 
tümlichen Heftigkeit- Wahrend der übrigen Zeit des 
Jahres durchqueren sie am häufigsten die China-See 
in der Richtung von Ost nach West.» 

Soweit der Regienuigs- Astronom W. Dobcrck. 
Vierzehn Tage später hat er dann noch eine Bekannt- 
machung über Siurmwarntingszcichen folgen lassen, 
wie folgt: 

1. Sturmwarnungszeichen werden an einen Mast 
vor den Polizci-Barracken in Tsimshutsui gehisst. 

Eine rote Trommel verkündet . dass ein Taifun 
in der China-See östlich von der Kolonie Hongkong tobt. 

Ein roter aufwärts gerichteter Kegel verkündet, 
dass ein Taifun nördlich von der Kolonie sich l>e- 
findet, oder dass er nach Norden vorrückt 

Ein roter abwärts gerichteter Kegel zeigt an, 
dass ein Taifun südlich von der Kolonie sich befindet, 
oder dass er nach Süden vorrückt. 

Eine rote Kugel deutet auf einen Taifun irgend- 
wo im Westen der Kolonie hin 

2 Die Schinerwclt sollte sich jedoch nicht blos 
nach diesen Signalen richten, sondern die meteorolo- 
gischen täglich hier erscheinenden Wetterberichte von 
der Chinaküste auch zu Rate ziehen 

3. Die Sturmwarnungssignale sehliessen den Fall 
nicht ein, dass sich ein Taifun der Kolonie nähert. 
Oertliche Sturmwarnungen werden durch Kanonen- 
schüsse vom Fusse obigen Mastes erteilt Ein Schuss 
zeigt an, dass ein starker Sturm hier zu erwarten 
ist. Zwei Schüsse zeigen an, dass ein orkanartiger 
Wind in Aussicht ist und drei Schüsse, wenn noch 
Zeit dazu ist, dass der Wind voraussichtlich plötzlich 
sich herumwenden wird, welches Ausschleusen de» 
Windes gewöhnlich der Schiffahrt äusserst gefährlich 
wird 

4. In Fällen, wo besondere Nachrichten gewünscht 
werden, wird ersucht , in der Zeit von 1 bis 4 Uhr 
Nachmittags im Observatorium vorzutragen, da die 
andern Tagesstunden besetzt sind. 

Eisen- und Stahlschiffbau in Deutschland. 

Ueber dieses Thema hielt auf der vom 16.— 20. Aug. 
in Stettin abgehaltenen XXVI. Generalversammlung dos 
Vereins deutscher Ingenieure der Direktor des „Vulkan", 
Herr Haack. einen mit grossem Heifall aufgenommenen 
Vortrag, dessen Hauptinhalt wir unsern Lesern nicht vor- 
enthalten mögen. Die Ausführungen dieses Redners werden 
auch in weiteren Kreisen um so mehr Interesse begegnen, 
als im Augenblick gerade auf der von Herrn Haack ge- 
leiteten Schiffbau-Abteilung des „Vulkan 1- die neuen Sub- 
ventionsdampfer gebaut werden. 

Wer vor 30 Jahren, so begann der Redner einleitend, 
au die grösseren Flusse der preussischen Ostseeküstc kam. 
der sah die l'fcr belebt durch zahlreiche Schiffswerftc, 
die mit Neubauten von hölzernen Segelschiffen dicht be- 
setzt waren. Es war diese Industrie, von welcher eine 



grosse Zahl der Küstenbewohner einen guten Verdienst 
hatte, um deswillen eine lohnende, weil die Schiffahrt 
mit solchen Segelschiffen grosse Kinnahmen gewahrte und 
den Wohlstand besonders in den Hafenstädten der Ostsee 
wesentlich förderte. Heute stehen diese Schiffs werfte, 
auf denen hölzerne Schiffe erbaut wurden, leer; es werden, 
wenn sie nicht Uberhaupt schon zu anderen Zwecken 
benutzt werden, auf denselben höchstens einige Repara- 
turen an Holzschiffen ausgeführt. Sonst herrscht nurjanf 
denjenigen Uferplatzen reges Leben, auf denen Eisen- 
nnd Stahlschiffbau betrieben wird, und wie man jetzt in 
den Hüfcn und anf den Flüssen fast mehr eiserne Dampf- 
schiffe als hölzerne Segelschiffe sieht, so ist auch nur 
noch der Hau der enteren als ein eigentlicher Industrie- 
zweig anzusehen, während die Unternehmer und Arbeiter, 
die sich früher mit dem Bau der hölzernen Schiffe be- 
schäftigten, sich meistens andere Erwerbszweige haben 
suchen müssen. 

In England hatte sich der Eisenschiffbau vor 30 Jahren 
schon sehr lebhaft entwickelt, und es waren hauptsächlich 
auch jetzt noch bestehende alte Firmen in London, Liver- 
pool, Glasgow und Shiclds am Tync, welche bereit« grosse 
Dampfschiffe für Passagier- und Waarenverkehr bauten. 

Auch in Deutschland begann man sich damals schon 
zum Teil mit dem Bau eiserner Schiffe zu beschäftigen, 
doch waren diese Anfänge immerhin sehr klein den grossen 
Bauten gegenüber, welche die englischen Werke ausführten. 
Einen sehr grossen Einfluss anf das Gedeihen und die 
Entwickelung des deutschen Eisenschiffbaues hat zweifellos 
die Entwickelung der deutschen Marine ausgeübt, und 
dies nicht allein durch die bedeutenden Auftrage, welche 
mehreren Privatwerften übertragen wurden, sondern siucb 
durch diejenigen Arbciteu, welche auf den drei grossen, 
von der kaiserlichen Admiralität selbst in Wilhelmshaven. 
Kiel und Danzig angelegten Werften ausgeführt wurden, 
deren Vollkommenheit in der Ausführung und Sorgfalt bei 
Auswahl der Materialien ganz besonders vom Vomawfen 
hervorgehoben werden. Durch die mit dorn zu verwen- 
denden Material vorher vorzunehmenden Proben, welche 
seitens der kaiserlichen Marine analog den Vorschriften 
in der englischen Marine festgesetzt wurden, war es not- 
wendig, für die Bauten derselben besseres Material zu 
verwenden, als dies früher bei Handelsschiffen geschehen, 
nnd es übertrug sich das Verfahren der Materialprüfungen 
nunmehr auch auf die Bauten für die Handelsmarine, so- 
dass auch dort nicht mehr so dürftiges Material verwandt 
werden konnte, wie es früher mitunter der Fall war. Zur 
Vornahme dieser Materialprüfungen waren die Klassitika- 
tionsgesellscbaften, welche hauptsächlich im Interesse der 
Befrachter und Versicherer den Bau von Schiffen über- 
wachen, am geeignetsten. Der „Germanische Lloyd w und 
das „Bureau Veritas" haben bereits eigene Beamte an- 
gestellt, welche den auf den Eisen- und Stahlwerken an- 
gestellten Materialprüfungen beiwohnen und Uber die Ver- 
wendbarkeit zum Schiff- und Schiffsmaschinenbau an Ort 
und Stelle entscheiden, wodurch Zeit und Transportkosten 
erspart werden. Der Vortragende gab sodann eine 
Uebcrsicht über die Forderungen, welche von der Marine, 
dem .Germanischen Lloyd 1 * und der „Veritas 1 - an Eisen 
und Stahl gestellt werden. Dieselben lassen sich wie folgt 
klassiti/.iren: 

A. Eisen. 

Marine ('ermanischer Lloyd. Verität. 
Verlangte Belastung mit der Faser: 
35 kg pro qnroi. 3lfc kg pro qmm. 35 kg pro qtnm. 

Quer der Faser: 
2*,-> kg pro i|tnrn. 27 kg pro qmm. 29 kg pro qmm 
Die Verl;"inncrung des Verlängerung Die Verlängerung mos.5 
Eisens muss mit der des KiseiiB nicht betragen awf eine Ent- 
Faser bei einer Lange angegeben. fernung von so mm 
von IM mm zwischen xwiseben den Körnern 

den Körnern wenig- mit der Faser 7 pCt, 

stens 7 pCt. quer der quer der Faser 4 pCi 

Faser, wenigstens 5 beim Zerreissen 

pCt. beim Zerreissen 
betragen. 
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B. Stahl 

Marine. Germanischer Lloyd. Verilas. 

Verlangte Belastung sowohl längs als quer der Faser: 
Mindestens 44 kg pro 41 bis 4!) kg pro 42 bis 50 kg pro qmm 

qmm. Di« Verlange- qmm u. Ausdeh- und eine Ausdehnung 
rnng bis zum Bruch nung ron minde- von mindestens WpCt. 
mus* (Ar die Lange von stens »>pL't bei »nf eine Lange von 
200 mm zwischen den einer Lange »on 2ö<> mm zwischen den 
Kornern nicht weniger ^OOmm zwischen K Amern, 

als 15 pCt. und nicht den Körnern, 
mehr als 26 pCt. be- 
tragen. 

Die Proben bestehen hauptsächlich in Prüfungen 
der absoluten Festigkeit sowie der Dehnbarkeit des Ma- 
terials, ferner in Biege- und Schmiede-, sowie beim Stahl 
in Härteproben, und weichen nur wenig von einander ab. 
Durch Anordnung dieser Proben, sowie durch die von 
den Klassifikationsgesellschaften herausgegebenen und be- 
stündig verbesserten Bauvorschriften, ferner durch die 
liauhcaufsichtigung seitens der Experten dieser Gesell- 
schaften ist sicher ein grosser Einflnss auf den Schiffbau 
ausgeübt worden, und es haben diese Institute einen we- 
sentlichen Anteil an der Entwickclung des Eisen- und 
Stahlschiff buues in Deutschland. Zu bedauern bleibt es 
nur. dass bis jetzt kaum ein Unterschied in den relativen j 
Werten der Eisen- und Stahlseliiffe gemacht wird auf I 
Grund besseren oder weniger guten Materials; die ver- 
schiedenen Klassen, welche den Schiffen gegeben weiden, 
basiren meistens ganz unabhängig von der Qualität ledig- 
lich auf deu Materialstürken, welche bei Schiffen der 
niedrigeren Klasse geringer als bei denen der höheren 
Klassen genommen werden dürfen. Es ist deshnlb nicht I 
zo verwundern, wenn Rheder, welche neue Schiffe bauen ! 
lassen. Abstand nehmen, zu demselben Eisen oder Stahl 
bester Qualität zu bestimmen, weil ihnen die dadurch 
entstehenden Mehrkosten auf keine Weise vergütet werden; 
sie bekommen für ihre Schiffe nicht allein keine höhere 
Klasse als dio aus ungeprüftem, minderwertigem Material 
gi-baatco, sondern sie müssen auch dieselben As-.ekur.inz- 
prilmien bezahlen und werden bei der Befrachtung nicht 
etwa bevorzugt. Diese Umstände *jnd dem Fortschritt 
im Schiffbau entschieden hinderlich, und es werden die 
beteiligten Parteien suchen müssen, dieselben zu beseitigen. 
Hereits sind seitens der deutsehen Industriellen und der 
Schiffbauer dahin zielende Verhandlungen eingeleitet 
worden Sicher werden auch die Klassitikationsgcsell- 
schaften sieh diesen Bestrebungen anscbliessen , ebenso 
die Itheder von Schiffen, denen daran liegen muss, mög- 
lichst gut und aus bestem Material gearbeitete Schiffe 
zu haben, um dieselben möglichst lauge benutzen zu 
können. Auch werden solche Schiffe selbstverständlich 
bei etwaigen Unglücksfällen immer wesentlich widerstand«- \ 
fähiger sein als minderwertige, was in neuerer Zeit durch 
die Praxis mehrfach bewiesen ist. So ist z. B. der Dampfer 
der Hamburg-Amerikanischen Packetfahrt-Aet. -Gesellschaft 
.Rhätia" in diesem Frühling mit Eisbergen auf dem Atlan- 1 
tischen Occan derroassen in Berührung gekommen, dass 
daraus üble Folgen hatten entstehen müssen, wenn nicht 
das gute Material in dem Schiffe kaum Risse und noch 
viel weniger Löcher erhalten, sich vielmehr bei den Stessen 
gegen das Eis nur verbogen und eingebeult hätte, wahrend 
ein anderes Schiff heim Hinauffahren der Elbe bis Hamburg 
im Eise durch anstossendc Eisschollen grosse Löcher im 
Bug erhalten hat, so dass es in Gefahr kam zu sinken. 

Bis etwa 1870 waren die Schiffswerfte, welche damals 
nur eiserne Schiffe bauten, genötigt, das dazu gehörige 
Material ans England und Belgien zn beziehen, einmal 
des Preises wegen und sodann wegen des Umstandes, dass 
die deutschen Werke noch nicht die Einrichtungen zur 
Abwälzung von Material zum Schiffbau besassen. Das 
ist heute anders. Die Stahlwerke Deutschlands, besonders ; 
diejenigen in Schlesien und Westfalen, sind nicht allein 1 
beute iu der Lage, mit den Stahlwerken Englands nahezu 
gleiche Preise zu halten, sondern sie sind auch mit den i 
technischen Einrichtungen verseben , um dem Schiffbau i 
last alle die Profile liefern zu können, deren er bedarf. I 



Auch bezüglich der Panzerplatten überwand die Dillinger 
Hütte alle Schwierigkeiten und zeigte ganz neuerdings, 
dass sie die weit schwieriger herzustellenden Compound- 
Pnnzerplatten (aus Eisen und Stahl zusammengeschweißt) 
in ganz vorzüglicher Qualität und so rechtzeitig anzu- 
fertigen imstande ist, dass dadurch bereits völlige Unab- 
hängigkeit von England im Bezüge von Panzerplatten 
erreicht worden ist. 

Auch die übrigen zum' Schiffbau notwendigen Mate- 
rialien, nnr Teak und Pitch pine ausgenommen, welche 
nicht in Deutschland wachsen, können aus Deutsch- 
land bezogen werden. Stahl, Eisen, Hanftauwerk, Segel- 
tuch u. s w. werden hier in grösstcr Vollkommenheit 
gefertigt, und neuerdings haben sich kleinere Fabriken 
mit der Anfertigung von Einrichtungs- und Ausrflstungs- 
gegenständen von Schiffen, wie Anker, Ketten, Pumpen, 
Hulfsdampfmaschineu, Seitenfenster u. s. w. zu beschäftigen 
anfangen, sodass die Zeit nicht fern ist, in der die deutschen 
Schiffswerfte keinen dieser Gegenstände mehr vom Aus- 
lande zu beziehen brauchen. 

So hat sich durch diese Thätigkcit der deutsche 
Eisen- und Stahlscbiffbau in der kurzen Zeit seines Be- 
stehens nicht allein fast völlige Unabhängigkeit vom Aus- 
lande sich erworben, sondern es sind demselben auch 
schon grössere Aufträge auf Kriegsschiffe von auswärtigen 
Mächten und ebenfalls auf Handelsschiffe von auswärtigen 
Bestellern übertragen worden, so dass sein Anteil an der 
Förderung des Wohlstandes in Deutschland nicht mehr zu 
unterschätzen ist, wofür der Vortragende eine grosse Reihe 
beweiskräftiger Zahlen und Thatsachen anführte, auf deren 
Mitteilung wir hier verzichten dürfen. 

Erwähut werden mag nur, dass auf dem „Vulkan" 
bei Stettin, der bedeutendsten deutschen Schiffbauaustalt, 
seit dem Bestehen des Werkes 151 Schiffe abgeliefert 
sind, unter denen 11 Panzerschiffe uud Kriegsschiffe, Z-t 
Torpedoboote und Fahrzeuge aller Art zu nennen sind. 
Zu den gröbsten dieser Schiffe zählen die beiden Panzer- 
schiffe der kaiserlich deutschen Marine „Sachsen" und 
-Württemberg" sowie die beiden kaiserlich chinesischen 
„Ting Yucn" und „Chen Yucn", welche je zwei von gleicher 
Konstruktion sind. Erstere haben eine Wasserverdrängung 
von 7 000 T. sowie Maschinen von5600P.K., letztere 7500 T. 
Deplacement und Maschinen von 0000 P. K. Der grösste 
bis jetzt auf dem „Vulkan" gebaute Handelsdampfer ist 
die „Rugia", ein Schiff, welches ein Deplacement von 
r>500 T. und Maschinen von 2200 P. K. besitzt. In Arbeit 
und grösstenteils fertiggestellt befinden sich augenblicklich 
auf dem „Vulkan" noch das Panzerschiff der kaiserlich 
deutsehen Marine .Oldenburg", fl Torpedoboote, 2 Post- 
dampfer, „Kaiser Wilhelm" und „König Christian" sowie 
noch mehrere kleine Schiffe von zusammen (1700 T. De- 
placement. In Angriff genommen sind ein Schiff für die 
Westafrikanische Dampfschiffahrtsgcscllsch (C. Wocrmann) 
in Hamburg nnd sechs grössere (..Subvention*"-) Dampfer 
für den „Norddeutschen Lloyd" in Bremen. Ferner ist 
dem „Vulkan" seitens der kaiserl. deutschen Marino der 
Bau der Ersatz - Korvette „Elisabeth" übertragen worden, 
und von der kaiserl. Werft in Kiel ein kleiner Saloudatnpfer 
zur Verfügung des Herrn Stationschefs daselbst bestellt. 
Die in Angriff genommenen Schiffe werden zusammen ca. 
40 000 T. Deplacement haben, sodass also die 20 Schiffe, 
welche auf dem „Vulkan" augenblicklich teils augefangen, 
teils nahezu fertig gestellt sind, einen Tonnengehalt von 
46 700 'f. Deplacement repräsentiren. Alle diese Schiffe 
sind resp. werden ans Stahl gebaut, ein Beweis dafür, 
dass dieses Material im Schiffbau schon ein wesentliches 
Ucbergewicht Uber das früher stets verwendete Eisen er- 
halten hat. 

Nach den auf dem „Vulkan" gemachten Erfahrungen 
bewährt sich das „Siemens -Martin -Material am besten; 
der Thomasstahl bietet bis jetzt noch nicht genügende 
Garantiecn; es ist aber wohl nicht daran zu zweifeln, 
dass auch diese nnd andere Fabrikationsarten von Stahl 
in Zukunft noch wesentlich vervollkommnet werden und 
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ihr Material alsdann auch zu Schiff baozweckon Verwendung 
finden kann. 

Um die Bedeutung, welche der deutsche Eisen- und 
Stahlschiffbau für die Eisenindustrie hat, auch durch Zah- 
len zu beweisen, führte der Vortragende diejenigen Eisen- 
nnd Stahlmengen an, welche bei den bedeutendsten Schiffen 
des „Vulkan" zur Verwendung gelangten resp. gelangen 
werden. Es wurden verwandt zu den beiden chinesischen 
Schiffen „ Ting Yuen u und ,'Chen Yuen u 4 980 000 kg 
Eisenplatten, 1 544 000 kg Profilcisen. 3 128 000 kg Com- 
pound -Panzerplatten, 1 076 000 kg diverses Eisen. Zn 
den 6 Dampfern des „ Norddeutschen Lloyd " ( „ Subven- 
tion«" -Dampfer) werden zur Vorwendung kommen: Stahl- 
platten 5 385 000 kg, Eisenplatten 1 020 000 kg, Stahl- 
winkel 2 000 O00 kg, Eisenwinkel und bulbs 4!t!) 000 kg, 
diverses Eisen 1 868 000 kg. Alles das für die chinesi- 



schen Schiffe angeführte Material wurde bis auf einen 
kleinen Teil der Panzerplatten in deutschen Eisenwerken 
angefertigt, und die Stahlmengen, welche für die 6 „Sub- 
ventions-Dampfer zur Verwendung kommen, werden nach 
den darüber geführten Unterhandlungen höchst wahrschein- 
lich von deutschen Werken ausschliesslich bezogen werden. 

Somit hat sich, so schloss der Redner seine hoch- 
interessanten Darlegungen, der deutsche Eisen- und Stahl- 
schiffbau redlich bemüht, sich die Unabhängigkeit vom 
Ausland zu schaffen. Lassen Sic nns hoffen, dass das 
eifrige Zusammenwirken aller Beteiligten auch diesen 
Zweig der deutschen Industrie weiter fördern möge , so 
dass keine Aufträge für den Bau deutscher Schiffe mehr 
an ausländische Werfte vergeben und möglichst viele Be- 
stellungen vom Auslände deutschen Werften zur Ausfah- 
rung übertragen werden. 



Ueber das Verhalten von Kompassrosen bei der Kompensation der Deviation. 

Von H. A. JungcUna, NavigHtionnlehrer. (Sillium.) 

Um uun die Deviationen resp. die Koefficicnteu der- war es nötig, alle Scbwajungen mit den Magneten, aber 

selben zu erhalten, welche von der Flindersstunge unter ohne die Flindcrsstange, zu wiederholen, 

der Einwirkung der nach und uach hinzugekommenen j Mit den Magneten M, B, C und K ergaben die Beob- 

Magnete bei den verschiedenen Kosen erzeug! werden, nehtungen die Serie VI. 
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v. lltH-hplmann's Ko*e 



Aus dem Vorstehenden erhellt: 1. dass anch Magnete, 
welche weit Über ihre doppelte Länge vom Kompassmittel- 
punkt entfernt sind, noch kleine Beträge in A. D und E er- 
zeugen; 2. dass auch unter diesen ausserordentlich günstigen 
Umständen, sowohl in Bezug auf die Entfernung der Mag- 
neto, als auch in Bezug auf den Winkel, den die Linie 
von der Mitte der Kompnssrosc nach der Mitte des Mag- 
Serie VII. 



neten jedesmal mit der Vcrtikallinic bildet und endlich 
auch in Bezug auf die Anwendbarkeit der Näherungsformel 
noch sextantale nnd oktantalc Fehler in der Deviation 
übrig bleiben. 

Da sich in den nachfolgenden Serien lediglich die- 
selben Erscheinungen wiederholen, erlaube ich mir, nur 
die gewonnenen Kocfficicntcn mitzuteilen. 



Unter Belassung der Magnete B, C und M an ihren Plätzen betrugen die Koeffizienten: 

a. nn Ludolph « Rohp A — 0,1». B 4- 3,2», C — 8,3* Ii 4 0.4», F. + 0,3» 

b. uu der Normalrone A4 0,1», II 4 4,2», C - 7,0», P — 0.6». K - 0,1» 

c. an Heehelnmnn'aKoBe...A + 0.2". B 4 4.4«. C - 6,7», l> 0,0», K 4- 0,1» 



M und B ergaben sich die folgenden Koefficicnteu : 
', Bf 2,7» C 4- 10,6», D 4- 0,3* E 0.0» 
. », B -- 4,0», C -- 10,4». H — M«. E 0,0» 

an HechplinaniiHRow...A 4 0,1», Ii -f 4,0», C -f 10,4», D 4- 0,2«, K 4- 0.2» 

Digitized by Googl 



Serie VIII. Unter Einwirkung der Magnete 

a. an Ludolpb.it Rocw>.... .A — 0,4 

b. nn der XormulroM» A 4 O l 
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Serie IX. Der Magnet M ergab für sich allein die Koefficienten : 



an Ludolphs Rose A — 0,2 • 

l>. an der Nornialrose A + 0,1 •, 



B 



14,5 1 
16,1 1 



0 
C 



10,7 
11,1 ' 



D -f- 0.3», E-f 0,1° 
D — 0,1», E — 0.1 « 



c. an Ilechelnu»nn - sKo8<'...A — 0,1 » B + IM*. C + W*. D «f 0 3», K — 0,0" 

Für Ileebelmann's Rose. 



Zusammenstellung. 
Für Lndolph's Kose. 



Unter Einwirkung 



Serie A 



B 



F 










L 


F 


M 








n. 


F 


M 


B 






in. 


F 


M 


B 


C 




IV. 


F 


M 


B 


C 


K 






M 


B 


C 


K 


vi. 




M 


B 


C 




VII. 




M 


B 






vni. 




M 








IX. 



I) 



E 



Uour 



4-0,4 —10,4 — 0,3 4-1,8 — 0.2 
+0,3 + 4 1+10,4+1,7' 0,0 
I— 0,4|— 9,6+100|+l,5' 0,0 



- 2,7 +10,6 
-14.5+10,7 



L ergitbt ßr 

H.— IX. 
III— VIII. 
VI.— VII. 

V. -VI. 



IX. 
0.-L 



III-II. 

Vlll.-IX. 



IV.— III. 

vu-vm. 



v.— IV. 
VI— VII. 



M 

» 



I! 

■< 



c 

< 



K 
» 



1—0,4+ 9,9 — 7,8 

0,0—10,ll— 6,8 

'+0,1+ 8,2 + 8,3 

-0,1+ 3,2 — 8,3 
-04 

I— o,al 

a. 

|+0,4j-l0,4 - 0,8 
+0,11—10,4 - 0.3 
+0,1'— 13.3— 0,f» 
-0,3—13.1 + 0,6 
[-0,11-18,3+ 1,6 

b 

1-0,2' + 14,6 +10,7 
-0,1 + 14,5+10,7 



+1.7 14-0.1 
l,f+0,l 
-0,5 +0,3 
+0,3 
0,0 
+0,1 



-fl.8 -0,2 
--1,4-0.1 

-1,2 0,0 M u. B. 
- -1.3 —0,2 M, B, C. 
--l,3 r 0,2 



'+0,3 



+0.1 
+0,2 F. 



— 0,0+ 13,7|— 0,4—0,2 0,OiM u. F. 
|_0.2]-il,8|- 0,1 j 0,Oj-0,ljM. 

d. 

j-0,lj+ 0,3' — 17,8 + 0,2^+0,1 F. B. M. 
|+0,3|+ l.Oj-lS.^+O.l +0,3 M, B. 



+0.4 
+0,2 



+ 0,2j+ 1.O+0.1 0,OF,M,B,D. 
0,0| 0,0+0,1 0.0 M. B.C. 



Für die Normalrose. 



UntW Einwirkung 
von 


Serie 


A 


B 


C 


D 


E 


Unler 
Einwirkung 

van 














0 


0 


e 


• 


U 




F 










L 


0.0 


—10.7 


- 0,5 


+ 4,0+0,5 




F 


M 








IL 


-0,2 


+ 3,7 


+ 10,11+3,0+0,4 




F 


M 


B 






III. 


+0,1 


y,2 


+ 10.3, +3.3 +0,4 




F 


M 


B 


C 




IV. 


—0,3 


-10,2 


— 6,8 +3,4' +0,2 




K 


M 


B 


C 


K 


V. 


+0,6 


— 9.5 


— 6,7 


+ 3,7 


+0,5 






>I 


B 


C 


K 


VL 


+0,6 + 3,8 


— 6,9 


0,0 


0,0 






M 


B 


C 




VII. 


+0,1 + 4,2 


— 7,0 


—0,6,-0,1 






M 


B 






VIII. 


+0,1 + 4,1) 


+ 10.4 


-0,2 


-0,0 




M 








IX. 


+0,1 


+ 15.1 


+11,1-0.11-0,1 





II.— IX. 
III— VIII. 

nr.-vn. 

V.-VT. 



DL 
II- — t- 



III-II. 
VIII.-IX. 



1V.-UI. 

vu.-viii. 



v.-iv. 

VL-VII. 



I. «rgi.bl für F 



0,01—10,7— 0,5 +4,0j+O,6 

-0,1+11,4 - 1,0 +3,7+0.6 M. 

0,0 -13,2- 0,1 +3,5 +0.5 M, B. 

-0,4 —14,4 + 1,2 +4,0 +0,5 M, B u. C. 

+0,11-13,3!+ 1,2 +8,7 +0,5M,B,Ci.K. 

b. 



M 1+0,1+15,1 +11, 
» —0,1 +14,2 +10.6 



1+3,7 



—Ol F. 



0 
» 



K 



i-0,3'-13,ö]+ O,2|-0.3' O.ojF u. 

o,o|-n,tj- ojI-ojI+o^Im. 



M 



e. 

'+ 0,7|+ 0,l]+0,3| 
- 0,4[+ 0,l|+0,ö| 



u. B. 



+0,9 
+0,4 



+0,3F,M,Bu.C. 
+ 0,1 M, B iL CL 



Fnter Einwirkung 
von 


Serie 


A 


B 


0 


1) 


K 


Unter 
Einwirkung 

von 














. 




0 


0 


• 




F 










L 


0,0 


—11.8 


+ 0,2 


+ 1,8+0,2 






M 








U. 


-0,1 


+ 2,7 


+ 10,9 


+ 1,8+0,4 




I 


M 


B 






III. 


+0,2 


— 10,0 


+ 10.5 


+2,3+0,3 


F 


M 


B 


c 




IV. 


0,0 


— 10,9 


— 5,9 


+ 1,6' +0,4 




F 


M 


B 


c 


K 


V. 


+ 0,5 


— 9,9 


— 5.3 


+ 1,4+0,4 






M 


B 


C 


K 


VI. 


+0.2 


+ 6.0 


— 6,3 


0,0; +0,2 






M 


Ii 


c 




VII. 


+0,2 


+ 4,4 


- 6,7 


0,0[ +0,1 






M 


B 






VIII. 


+0,1 


+ 4,0 


+ 10.4 


+0,2, +0,2 






M 








IX. 


-0,1 


+ 15,6 


+ 10,8 


+0,3 


0,0 





II.— IX. 

nx— vm. 

IV— VII. 
V.-VI. 



IX. 

II. — I. 



III.— II. 
vm.- IX, 



iv.— m. 
vn.— vm 



•rglebt für 



M 

1 



0,0,-11,8 + 0,2 +1,8 +0,2 
0,0-12,9 + 0,1+1,5 +0,4 M. 

+0,1-14.0 + 0.1+2.1 +0,1 M.B. 

—0.2 —15,3 — 0,8 +1,6 +0,3 M, B u. C. 

+0,3 - 1 4,9| + 1 ,0| + 1 ,4 | +0, 1 1 M.B.CK. 

b. 

0, 1 1 +- 15,6 1 + 10.»] 4-0,3 ' O.o' 
0,0. +0,2 F. 

e. 

1—0,3!— 12,71— 0,4|+0,6|— 0,l!F 



c 

» 



-0,1 | + 14,5j + 10,7 

e. 

—0,3!— 12,7|— 0,4, 
+0,2j— ll,6j— 0,4j— 0,1| +0,2^1. 

d. 

»,2!- 0,«— 16 41-0,7 
),l|+ 0,4j-17.l|-0.2 



+0,1 



-0,7 +0.1 F, M 11. B. 
,2 — 0.1 M u. B. 



e. 



V.— IV. 

vl— vn. 



K 



0,l|F,M,Bu.(?. 



0,0[+0,l|M, Bu.C. 



+ 0,6 + 1,0 + O.Öl— 0,2 
! 0,0j+ 0,6j + Q,4\ 

Obgleich die Flindersstange vor Anfang der Versuche 
fast einen ganzen Tag lang senkrecht im Apparat gestanden 
hatte , hatte sie doch noch nicht allen Magnetismus auf- 
genommen, den sie nnter den obwaltenden Umstanden 
aufnehmen konnte. Die beiden ersten Beobachtungen sind 
am 25. Juni er., die letzte am 10. Juli gemacht. Die 
Erschütterungen des ganzen Apparates bei den Beob- 
achtungen mögen allerdings das ihrige dazu beigetragen 
haben, denn wenn die Kosen sich auf einen Strich ein- 
gestellt hatten, wurde der ganze Apparat durch Tritte auf 
dem recht lose liegenden Fussboden in leichtes Zittern 
gebracht, um die Einstellung möglichst scharf zu erhalten . 

Wunderbarer Weise ist die Wirkung der Flinders- 
stange auf die Hecbelmannsehe Rose grösser als bei den 
beiden andern Rosen, die auch nicht unter einander gleich 
sind. Es wird die Ursache wohl in den Magnetsystemen 
zu suchen sein und haben wir hiermit eine Illustration 
dazu, dass es nirht ganz ungefährlich ist. Rosen verschie- 
dener Konstruktion mit einander zu vertauschen.*) 

Durch Hinzufügen des M Magneten sind im Anfange 
die Koefticienten nicht verändert; nach und nach hat der- 
selbe im Laufe dreier Tage, während welcher die llpob- 
achtnngen gemacht wurden, doch etwas Magnetismus in 
F inducirt, trotzdem er ppt. 71 cm davon entfernt lag. 

Durch Hinzufügen des Magneten B, der nur 27 cm 
von der Flindersstange entfernt liegt, tritt ein scharf mar- 
kirter Sprung in der Wirkung der Flindersstange ein. Bei 
der Normalrose und bei Hechelmunn's Rose rindet auch 
nach Hinzufügen von C ein Sprung statt, bei Ludolph's 
Rose indessen nicht. 

Trotzdem die Magnete nicht neu waren, — der M 
Magnet befindet sich seit Ii Jahren im Besitz unserer 
Schnle und war recht konstant — hat doch eine Ein- 
wirkung derselben auf einander stattgefunden , indem sie 

•) Während der Drucklegung «heuer Arbeit fortgwietete 
Versuche beweinen sogar, iUlhh et* hitchst gefährlich Hein kann, 
Kuseis verschiedener Systeme mit einander m vertauschen. 
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einander durchgehend« geschwächt haben. Dieses dürfte 
freilich nach kurzer Zeit in ein konstantes Verhältnis über- 
gehen, aber die Beobachtungen «eisen doch darauf hin, 
dass bei einer Neukompensation leicht kleine Aenderungen 
in der Deviation entstehen können, weil die Magneto in- 
ducirend und zwar schwächend auf einander wirken , be- 
sonders wenn die feindlichen Pole einander nahe gebracht 
werden. 

Der Krängungs- Magnet K wurde durch sorgfaltiges 
Abloten mit seiner geometrischen Achse so genau als 
möglich unter der Mitte der Rosen angebracht, aber nichts 
desto weniger hat er, ich möchte fast sagen, entgegen 
der Theorie, meistens in allen Koefficicntcn Aenderungen 
bewirkt. 

Die vorstehend verzeichneten Beobachtungen weisen 
endlich darauf hin, dass es nicht wohlgetban ist, den 
Krängungsmagneten nachtraglich im Nachthause unterzu- 
bringen, vielmehr sollte derselbe mit den andern Magneten 
vor der Haupt- und Schluss- Deviationsbestimmung ange- 
bracht sein. 

Geestemunde, 4. August 1885. 

Beschreibung des deutschen Schiffes „Andromeda" 
mit eingebauten Petroleumtanks.*) 

Die „Andromeda" ist ein nach dem Komposite- 
System gebautes Schiff mit eisernen Spanten, Balken, 
Stützen. Knien. Kielschwein etc. Der Kiel und die äussere 
Beplankung besteht aus Teakholz. 

Die Dimensioneu sind: 

Länge über Deck 82,5 m 

Breite über den Berghölzern 11.3 ., 

Tiefe von den Bauchdielen bis z. Oberdeck 7,<i , 
Das Schiff misst 1871 Reg.-Tons. 

Die Tanks liegen in drei Schichten von einander 
getrennt, die unterste (Raumtank-) Schiebt liegt auf einer 
ca. 30 cm über den Bauchdielen ans Hol/, gebauten Platt- 
form, unter welcher 250 Tons Eisenballast verstaut sind. 
Jede Schicht besteht aus zwei Reihen Steuerbords- und 
Backbords-Tanks, zusammen aus 24 Stück & 5,20 m Lunge. 
Der Länge nach liegen sätnmtliche Tanks bis auf 8 cm 
an einander, sind daselbst wie auch an der Bordwand mit 
Tannenholz-Balken und Streifen gut abgestutzt. 

Die zweite Schicht (die Orlop t,Overlop**)- Tanks), 
ruht auf den entsprechenden Balken und gehörigen Holz- 
unterlagen mit gleichfalls starken Querschiffs- Abstutzungen. 
Zwischen den Tankreihen ist ein freier Raum von 1,20 m, 
welcher nach vorn und hinten etwas schmäler wird. 

Die dritte Lage, Zwischendecktanks, liegt direkt ohne 
Zwischenlage auf den Deckplanken; dieselben sind infolge 
des beinahe 4 m breiten Raumes, welcher für die grosse 
Röhrenleitung notwendig wurde, bedeutend kleiner als 
die Orloptanks. Wegen des freien Verkehrs in diesem 
Räume von vorn nach hinten ist die Abstufung vertikal 
angebracht, in den Zwischendeckplanken eingelassen nnd 
oben mit eisernen Klammern an den Deckbalken befestigt. 

Sämmtlicbc Tanks sind aus 6 mm starkem deutschen 
Eisenblech hergestellt, oben und unten mit runden Eckeu 
ohne Winkclcisen, an den vertikalen Ecken jedoch mit 
Winkelcisen gebaut Jeder Tank ist vorher am Lande, 
und später im Schiff an Ort und Stelle mitsammt der 
Röhrenlcitnng im Ganzen unter Druck probirt. Die Ver- 
bindung der Tanks unter einander ist auf jeder Seite für 
sich, durch ein dreizölligcs Hauptrohr aus Schmiedeeisen, 
mit entsprechenden Zwischensätzen aus Metallguss mit 
Stützen und Plantschen für die Hanptkrähne, sowie für 
die Verbindungen nach den untern Tanks, hergestellt. 

Diese Röhrenleitungen laufen an beiden Seiten 40 cm 
über dem Zwischendeck im freien Räume von hinten nach 
vorn, für jede Tanklange drei Stutzen enthaltend und dient 

*) Anm. Da die -Andromeda- das erste Schiff dieser Art ist, 
welches von deutschen Werften gebaut wurde, so wird nach- 
stehende Beschreibung, wofür wir Einsender aufrichtig dankbar 
sind, doppelt willkommen geheissen werden. 



zum Füllen und Auspumpen der Ladung. Eine kleine 
Saug- nnd Druckpumpe von Stonc & Co. in Deptford, 
London, welche auf dem Oberdeck hinter der Grossluke 
angebracht und durch die Donkey -Winde in Bewegung 
gesetzt werden kann, ist imstande, die ganze Ladung, aus 
2500 kl bestehend, in drei Tagen an Land zu pumpen 
Ausser dieser Hauptleitung hat jede Lage Tanks unter 
sich eine zweite Rohrleitung, nm bei Temperaturwechsel 
die Expansion des Petroleums auszugleichen. Die ent- 
sprechenden leeren Tanks liegen um ein Deck höher, um 
] sclbstthätig zurückgeben zu können und dadurch alle Tanks 
I fortwährend ganz gefüllt zu halten. Die Expansionstaok« 
für die Zwischendecktanks befinden sieb in eigens für 
diesen Zweck gebauten Deckhäusern auf dem obersten 
Deck. Jeder Tank hat ausserdem noch ein drittes selbst- 
ständiges aufrechtstehendes Peilrohr, welches während des 
Ladens und Löschens gleichzeitig dem Aus- und Eintritt 
der Luft dient. 

Als Ballast für die Ausreise nahm das Schiff, nm die 
Tanks besser reinbalten zu können, eine genügende Quan- 
tität Trinkwasser mit. Die .Andromeda" lag bei der 
Abfahrt 17 Fuss tief. 

Bremerhaven, 20. Ang. 1885. //. 6". Schau. 



Apparate zur Verhinderung der Steinbildung 
in Dampfkesseln. 

Ergangener Einladung folgend, wohnten wir in dem 
grossen Etablissement von Gehrüder Stollwerck in Kolo 
der Untersuchung und Oeffnung eines kombinirten Dampf- 
kessels von 200 Quadratmeter Heizfläche bei. welcher »n 
den Apparaten zur Verhinderung der Kesselsteinbildmi? 
(Deutsches Reichspatent Nr. 22 554) versehen ist. Die der 
Besichtigung unterworfene Dampfanlage, ursprünglich zwi 
Röhrenkessel, Roots System, zusammen 100 Pferdekr»/:. 
wurden vor 3 V* Jahren umgebaut und sind hh heute uo- 
unterbrochen im Betriebe. Seit dieser Zeit wurde, wie 
man uns versicherte, keine Reinigung vorgenommen, wohin- 
gegen früher alle vier bis fünf Wochen die untern Röhren 
gereinigt werden mussten. Die Kesselsteinablagerung in 
den Rcinigungsapparaten war seit 15 Wochen nicht melir 
herausgenommen worden. Dass sich darbietende Ergeb- 
nis* war so überraschend, dass wir es für angezeigt hielten, 
es zu weiterer Kenntniss zu bringen. Die Apparate, z»u 
cylindrischc Kessel von 3 7» m Länge nnd O.hnit m Durch- 
messer, sind in schräger Lage auf dem Dampfkessel ange- 
bracht und Uber ihnen in der Mitte liegt ein Dampf- 
; Sammler in denselben Ausdehnungen. Das Speisewasser, 
j auf etwa 80° Celsius erwärmt, tritt an der einen Sehe 
' des Apparates c in, wo ihm eiu Dampfstrahl (Dampf- uuJ 
I Wasser-Gemisch) entgegengeführt wird und seine plötzliche 
Erhitzung bewirkt. Das Speisewasser passirt sodann den 
Apparat, in dem zehn senkrechte gelochte Bleche stehet!. 
! und setzt an der so geschaffenen grossen Berührungsfläche 
! seine festen Bestandteile ab, welche später in Form vun 
sandiger Masse nnd porösen Steinstücken erscheinen 
Alsdann tritt das Wasser am Ende des ersten nach vom 
in den zweiten . gleich jenem eingerichteten Apparat ein, 
wird nochmals auch hier dem Dampf- und Wasser-Getni*ch 
entgegengeführt, um wiedernra die zehn Siebe zu pasMreo 
und dann aus diesem , vollständig gereinigt , von seines 
festen Bestandteilen befreit, in den Dampf-Entwickler zn 
gelangen, welcher nunmehr ohne jeden Steinansatz bleibt. 

Nach Erklärung des in den meisten Staaten pateu- 
tirten Verfahrens wurden die ausser dem Bereiche der 
Feuergase liegenden Apparate im Beisein der Interessenten 
geöffnet. Die Wandungen und die Siebeinlagen sowie die 
Zwischenräume wurden voller Steinkrnsten gefunden, die 
sich leicht abschaben und zwischen den Fingern zerbröckeln 
licsseu; der grösste Teil der Kesselsteinteile lag als san- 
dige Masse zwischen den Siebcinlageu, das Gesamtgewicht 
derselben betrug 443 kg, wovon 307 kg sich in dem ersleu. 
136 kg im zweiten Apparat befanden. 
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Hiernach worden von einigen der anwesenden Inge- 
nietire und Dampfkessclbesitzer systematisch verteilt lie- 
gende Rühre zum Oeffnen bestimmt. Dieselben waren so- 
wohl in ihrer ganzen Länge als auch in den Verschluss- 
kappen zur Ueberrasehung der anwesenden Fachleute voll- 
standig frei von allem Kesselsleiuansatz. Kerner wurde 
ein neues Dampfkesselsystem geöffnet, welches anf dem 
Princip des steinfreien Speisewassers erbaut ist und dessen 
Kohrsystem auf einem Flachenraum von 4 m Lange, 1 ra 
Breite und V» m Höhe 40 Pferdekräftc ropräsentirt. Dieser 
Dampfkessel ist durch 4 m lange Köhren von CO mm 
itusserro Durchmesser und 3 mm Wandstarke gebildet und 
mit der zur Revision geöffneten Anlage zusammen im Be- 
trieb. Dieser als Probekessel seit neun Monaten in un- 
unterbrochenem forcirtem Betriebe befindliche Kessel bat 
sich vollständig bewahrt. Die Vorteile des Verfahrens, den 
Dampfkesseln steinfreies Spciscwasser ohne chemische 
Zusätze, ohne Wartnng mittelst der eigenen Dampfproduc- 
tion selbstthätlg zuzuführen, sind so einleuchtend, dass 
sie des nähern nicht brauchen erörtert zu werden. Ausser 
längerer Haltbarkeit der Kessel, Ersparnis an Heizmate- 
rial, Erzielung einer bessern Verdampfung durch die mit 
dem System verbundene günstige Circulation, Vermeidung 
von Betriebsstörung ist die Verminderung der Gefahr der 
Kessel- Explosionen ein ganz bedeutender Vorzug dieser 
Apparate. Das Verfuhren wurde an mit Gas geheizten 
nnd erleuchteten Modellen verschiedener Kcsselsystcmc, 
als Höhren-, Cornwall-, Bouilleur-Kcsseln, veranschaulicht 
und nachgewiesen, wie es sich an bestehenden Kesselan- 
lagen mit Leichtigkeit anbringen lasse und wie es durch 
Anwendung bei Rfthreukcsseln durch Höherlegnng des 
Wasserspiegels die Leistungsfähigkeit des Kessels je nach 
der Construction bis zu 10 p(.'t. vergrössere. 

Es wurdeu schliesslich noch Analysen verschiedener 
Speisewasser von Dampfanlagcn, an welchen die Apparate 
{schon an Dampfkesseln von über 2000 Pferdekräftc in 
Betrieb) vollkommen erfolgreich längere Zeit arbeiten, vor- 
gelebt, welche die Reinigung von verschiedenem stark gips- 
hultigem Wasser, die bis jetzt in fachmännischen Kreisen 
bezweifelt wurde, nachwies. Die interessantesten darunter 
waren die von zwei Etablissements an der Meeresküste 
(in Spanien und in England), wovon eine Analyse in 100 
Liter Wasser angab: 

Clornatrium (Kochsalz) 725,40 Gramm. 

Schwefelsauren Kalk (Gips) .... 88 70 , 

Schwefelsaure Magnesia 4 69 

Kohlensaure Magnesia 04 17 

013,3* Gramm" 
Der hohe Gehalt an Kochsalz, welches in Wasser 
leicht loslich und durch Purgiron ab und zu entfernt wird, 
durfte die Anwendung des Apparats auch für Seewasser 
nahe legen und für die Marinedampfer von uuberechbarer 
Wichtigkeit werden. Es waren Ingenieure aus Oester- 
reich, Suddeutschland, Westfalen, Berlin, aus Frankreich, 
England und Belgien auwesend, welche der Erfindung vol- 
len Beifall zollten und ihre Weiterverbreitung betreiben 
wollen. Erfinder des Apparats ist Herr Heinrich Stoll- 
werek, Teilhaber der obengenannten Firma Gebrüder 
Stollwerck. K. 7. 



Verschiedenes. 

BefeueroBg der Leichtlime. Der Bericht des Tri- 
nity house über das Luuchtmaterial für Leuchtturme ist 
erschienen. Wenn der Platz es uns erlaubt, werden wir 
in nächster Nummer ausführlicher daraus berichten. Das 
praktische Ergebnis der Untersuchungen anf den unsern 
Lesern bekannten drei Türmen bei Sfldforeland ist gewesen, 
dass das elektrische Licht zu jeder Zeit das wirksamste 
war, dass es aber gleichzeitig für gewöhnliche Zwecke zu 
gut und zu kostspielig ist: ferner dass Gaslicht und Ocl- 
lichl in der Wirkung sich ungefähr gleich stehen, dass 
aber Oellicht bedeutend billiger zu stehen kommt. Als 
Endergebnis hat der Ausschuss gefunden, dass für den ge- 



wöhnlichen Bedarf an Leuchtmaterial für Feuertürme das 
Petroleum das passendste und billigste Material ist, dass 
aber für vorspringende Landspitzen oder wichtige häufig 
anzulaufende Lindmarken und Stellen, an welchen ein 
sehr kräftiges Licht erwünscht ist, das elektrische Licht 
die grössten Vorteile darbietet. 

Kader Biirlngsfidrherflgesellschaft. Emden, 20. August. 
Am gestrigen Tage fand die Versammlung der Prioritäten- 
inhaber und die 14. ordentliche Generalversammlung der 
Aktionaire der hiesigen Häringshschereigesellschaft statt. 
Von der Neuwahl eines Vertreters der Prioritätenbesitzer 
an Stelle des verstorbenen Geh. Commercienraths Kauf- 
mann in Berlin wurde abgesehen, da voraussichtlieh im 
April kommenden Jahres die Zurückzahlung des Restes 
im Betrage von 13 000 Jk erfolgen wird. Die General- 
versammlung genehmigte sodann einstimmig den Geschäfts- 
bericht, die Gewinn- und Verlustbercchnung, sowie die 
Bilanz für das abgelaufene Betriebsjabr vom 1. April 
1884/65. Nach Vollzug der erforderlichen Wahlen nahm 
der Herr Director Lindemann auf ergangene Anregung 
noch Veranlassung, sich darüber auszusprechen, dass und 
in welcher Weise die Gesellschaft bestrebt sei, das Prin- 
cip der eigenen Herstellung auch bezüglich der Netze 
thunlichst einzuführen. Die fertigen Netze sowohl, wie 
das zur Ausbesserung erforderliche Garn wurden bisher 
aus Holland bezogen. Die schlechte Beschaffenheit des 
Garns führte zunächst zu dem Versuche, dasselbe im Be- 
triebe der Gesellschaft dauerhafter zu präpariren. Wäh- 
rend in Holland das weisse Garn erst mit Catechn etc 
gegerbt und dann mit rohem Leinöl getränkt wird, begann 
man hier zuerst mit der Oelung. Der Versuch gelang in 
sehr befriedigender Weise und wurde nunmehr auch auf 
Netze ausgedehnt. Um das schnellere Trocknen zu beför- 

( dem, worauf hier wegen Mangels an genügendem Terrain 

j zum Ausbreiten der geölten Netze besonderes Gewicht 
gelegt werden muss, wird dem Oel Mangansalz zugesetzt, 
das ohnehin zur t'onservirung der Netze wesentlich bei- 
trägt. Man ist jetzt auf den Bezug aus dem Auslände 
nicht mehr angewiesen , sondern bezieht die weissen un- 
präparirten Netze von deutschen Webereien, um sie dann 
in der angegebenen Weise selbst für den Fang fertig zu 
stellen. Auf eine Anfrage, ob es nicht zweckmässig sei, 
die Logger nicht auf die 4. oder ">. Fangreise auszusenden, 
weil diese Reisen bislang nur Schaden gebracht hätten, 
bemerkte Herr Lindemann ferner, dass unbedingt noch 
im Laufe des Monats October gefischt werden müsse und 

; dass unsere Schiffe stark genug seien, um allen Stürmen 
Trotz zu bieten ; die Zahl der Reisen sei also nicht mass- 
gebend; wenn ein Schiff aber zu Ende September oder 

. Anfang October von einer Reise, wenn sie auch die 0. 

' sei. zurückkehre, so müsse es wieder aussegeln. Die bis- 
herigen Verluste an Loggern seien höchst wahrscheinlich 
auf Ucbcrscgelung zurückzuführen und er habe, um da- 
gegen den möglichsten Schutz zu gewähren, die Laternen 
der Logger noch verbessert, so dass dieselben auch hierin 
in der ausgezeichnesten Weise ausgerüstet seien. 

Lrbensrftfangsapparat. In Rydc fanden vor einigen 

I Tagen Experimente mit einer neuen Erfindung für Lebens- 
rettung auf hoher See statt. Diese Erfindung besteht aus 
einem aus Kork fabricirten Stoffe, dessen Biegsamkeit so 
gross ist, dass er für die Anfertigung von Röcken. Pale- 
tots. Bndekostümen für Damen, Jacken u. s. w, verwendet 
werden kann. Drei in solche Korkkostümc gekleidete 

! junge Männer wurden von dem Pier in Ryde in's Meer 
geworfen und obwohl sie des Schwimmens unkundig waren, 
liefeu sie keine Gefahr, da das Fabrikat sie auf der Ober- 

' fläche des Wassers hielt. 

Dir Rheinisch* - llebereiakiinft iwischea Deutschland, 
Holland und der Schweis. Die vor Kurzem in Berlin 

I abgeschlossene Uebcrcinkunft über die Lachsfischerei im 
Rhein stellt sich, wie die „Karlsr. Ztg." schreibt, als das 
Ergebnis von Verhandlungen dar, welche mit mehrfachen 
Unterbrechungen bis Ende der GOcr Jahre zurückreichen. 
Einer räumlich begrenzten Schonung unterlag übrigens der 
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LacbsfaDg im Rhein schon seit dem Jahre 1811. in welches 
der Abscbluss einer Vereinbarung Badens mit Frankreich 
und einigen schweizerischen Cautonen fällt, durch die der 
Fang der jungen Lachse (Salmlinge) in bestimmten Mo- 
naten des Jahres verboten, für die Netze eine gewisse 
Hasebenweite vorgeschrieben and die Todtung der Lachs- 
weibchen in den Monaten November und December, das 
heisst wahrend der Laichzeit, ebenfalls untersagt wurde. 
Solche Vorschriften mussten aber selbstredend grossen - 
teils wirkungslos bleiben, so lange an den Ausflüssen des 
Rheins innerhalb des niederländischen Gebiets dio Fische- 
rei auf Lachse ziemlich schonunglos betrieben wurde, und 
es traten deshalb auf Anregung der badischen Regierung 
im Jahre 1869 Bevollmächtigte aller Rheinuforstaaten, die 
Niederlande eingeschlossen, in Mannheim zusammen, um 
geraeinsame Bestimmungen über die Fischerei im Rhein 
von Hasel abwärts bis ins offene Meer zu vereinbaren. 
Eine solche Vereinbarung wurde auch unter'm 27. No- 
vember 1 301» zu Mannheim abgeschlossen: dieselbe trat 
aber nicht in Wirksamkeit, weil die niederländischen 
Gcneralstaaten dem Vertragswerk die Genehmigung ver- 
sagten. Nach Beendigung des 187 0/7 ler Krieges wurde 
sodann in einem engeren Gebiet, nämlich in demjenigen 
des Oberrheins, die Frage der Einführung eines Schutzes 
für den Lachsiang in erneute Behandlung gezogen, und 
das Ergebnis* dieser ilcratungen war die Fiscberüher- 
einkunft, welche zwischen Maden, KKass-Lotliringen und 
der Schweiz Mitte der siebziger Jahre zum Abscbluss 
gelangte. Diesselbe enthält hinsichtlich des Lachsfangcs 
die Bestimmungen, dass in der Zeit vom 11. November 
bis 24. December, während welcher die aus dem Meere 
aufsteigenden Lachse in laichrcifeni Zustund im Gebiete 
des Obcrrheiiis anzukommen pflegen, der Lachsfang nur 
mit obrigkeitlicher Genehmigung betrieben und letztere 
nur erteilt werden darf, wenn dio Verwendung der Laich- 
stoffe zu Zwecken der künstlichen Fischzucht gesichert 
ist. In Folge dieser Vereinbarung werden seit jener Zeit 
alljährlich Millionen von Lachseiern au die Fisch/.ucbt- 
anstalten der genannten Conventionsstaaten durch die 
Fischer abgeliefert, und es wird dio erzielte Brut auf 
Kosten der erstercu regelmässig in dem Rhein und in 
geeigneten Seitengewässern desselben ausgeseszt. Man 
darf die Zahl der auf diese Weise durch die Bemühungen 



der oberrheinischen Staaten dem Rhein Obergebenen jungen 
Lachse wohl auf 11 — Ii Millionen veranschlagen. Da | 
die Lachse, welche einige Zeit nach der Aussetzung strom- 
abwärts in das Meer ziehen, herangewachsen mit Vorliebe 
die Stromgebiete wieder aufsochen, in welchen sie die 
Jugendzeit verbracht haben, so hat man in diesen plan- 
mässigen Einsetzungen ein Mittel, einen an Lachsen ver- 
armten Flusslauf mit solchen allmählich wieder zu bevöl- 
kern. Dass dieser Erfolg eingetreten ist, kann man aus 
deti Aufzeichnungen Uber die Zufuhr von Lachsen au dem 
llauptmarkt Hollands ersehen, die von 42 000 Stuck im 
Jahre 1870 auf 7h HOO im Jahre 1883 gestiegen ist, also 
nahezu sich verdoppelt hat. Auch am Uberrhein ist der 
Fang in den letzten Jahren etwas ergiebiger geworden, 
es steht indes» diese Zunahme in keinem richtigen Ver- 
hältnis» zn dem Masse der seither gebrachten Opfer. An 
die neueste Uebcreinkunft über die Lachtischcrci im Rhein, 
welche freilich noch der Genehmigung der holländischen 
Generalstaaten bedarf, wird nun allerdings die Hoffnnng 
■ geknüpft werden dürfen, dass künftighin auch den deut- 
schen und schweizerischen Fischern ein verhitltnissmäs- 
siger Anteil an der Lachstischerei verbleiben wird. Dieser 
Ertrag soll dadurch erzielt werden, dass nach dem bis 
jetzt bekannt gewordenen Inhalt der Uebcreinkunft aof 
niederländischem Gebiet in der Zeit vom 15. August bis 
1 5. Octobcr. anf den weiter oberhalb gelegenen Strecken 
vom i~. August bis 26. October die schärfste Fangweise 
auf Lachse, nämlich diejenige mit Zcgensbetrieb , einzu- 
stellen (Jahrcsschonzeit). und dass ferner in jeder Woche 
des Jahres von Sonnabend Abend 6 Uhr bis Sonntag 
Abend G L'hr von Basel abwfirts die Lachstischerei mit 
Gerätben jeder Art untersagt ist (Wochensehonzeit.) Die 
oberrheinische Fischerei bleibt den bisherigen Beschrän- 
kungen unterworfen: die Wochenschonzeit war bis jet/t 
um Oberrhein nicht üblich, sie gelangt übrigens wahrend 
der Hauptfangzeit (Martini bis Weihnachten) für die*« 
Gebiet nicht zur Anwendung Mit Verwirklictansr der 
erwähnten beiden Schonzeiten werden die Lachse >*v 
ihrer Wanderung vom Meer in den Rheinstrom wenigstem 
für gewisse Zeiten des Jahres die Fangstellen am Niederrheia 
ungestört passiren und daher in der Folge in etwas gro*- 
screr Zahl als seither zu den oberen Gebieten des Struo- 
lautes vordringen können. 
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Speoinlitilt.: Reflexionsinstrumente , Fluidkompasse, 

Patentrosen ,'mit Mctalltrager- «ler Seiden fndenauf Ii ungung\ 
P. K IV No. 28603, Konplete Ausrüstung von Schiffen unter 

Garantie solidester Ausführung. 
Sämtliche Instrumente werden von d. Deutschen Seewarte geprüft. 

Xordeeebad JVordcrnci. 

Nach Nordornel gelangt man am sichersten und bequem 
Uten mit der Eisenbahn lllier Norden und vermittelst halb- 
stündiger Dampferfahrt über das Watt. Man riakirt dabei keine 
langwierige oder stürmische Seefahrt von ß — 12 Stunden Dauer, 
kein Kcstluufcu auf dem Watt, und die kurze Waaserfahrt 
xwisehen Norddeieh und der Insel , die «u dreiviertel recht 
eigentliche Wattfahrt in sililkliteui Wasser ist, Usst es nicht 
nur Seekrankheit kommen. Die awel Dampfer der „Norder 
Dampf8c>iifrubrtHgüt)ullschaft << aind nach den neuesten Grund- 
sätzen gebaut Ik'ew. umgebaut, h<i|iiein eingerichtet und laufen 
ruhig und geräuschlos durchs Wasser. Durchgehende Billcts 
auch für das (ieiiack an allen grossem Elsenl>ahnstaiionen. 
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Tintenfass als Tintenfabrit. 

Neuheit! 
von Dr. PITSCHKE in Bonn a, Rh. 
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Germanischer liloyd. 



Deataehe Geaellaehaft zur Clasaltlolrung von Sohltfen. 

Central -Bureau: Berlin W, Lutzow-Stmese 65. 

Schiffbaumeistcr Friedrich Schüler, Gencral-Director. 
Schiffbaumeister C H. Kran in Kiel, Technischer Oirector. 
Die Oosollschftft beabsichtigt ia deutschen und ausserdoutschon Hafonplätzen , wo sio aur Zeit noch 
nicht vertreten tat, Agenten oder Besichtiget au ornonnen , und nimmt da« Centrai - Bureau benügUchr 
Bewerbungen um diese Stellen entgegen. * 

VcrUg tod II. W, Stlotnoo in Urtaxu. Druck »»« Ao«. M«/er 4L Dieckmann, llunbxrf , AlUrwkU IS. 
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Iiihu.lt : 

rnnerf: Flagge an der Ktii»te China'». 

S»A'hri-Tagc- L>iun|if«r Iieu dein KaUntl un.l New York. 
Gmiiajuacher Lloyd. ^Swuinftale.) 

\ 'frurhaedenes : P«*rolrara Tank«clillT.Anilro™r,U- - Diif.h Muul l.aii.l. 
Berirbtignngpu. 

Unsere Flagge an der Küste China s. 

Geehrter Herr Rcdacteur! 

Ich bitte Sie höflichst am gütige Aufnahme dieser 
Zeilen in Ihrem geschätzten Blatte, in der Hoffnung, dass 
der Zweck derselben kein verfehlter »ein nnd dass, was 
ich ja eben beabsichtige, derselbe an allen deutschen 
Kustenplätzen und Uberall da, wo ein Interesse an unserer 
deutschen Kauffahrtcisi'hiffahrt und der Weiterverbreitung 
anscrer Farben lebt, gebührend anerkannt werden möge! 

Als Nation treten wir in jüngster Zeit mit unserer 
Kolonialpolitik und dem nunmehr ja vollendeten Projekt 
der Subvention für die deutsche Postbeförderung nach 
dem fernen Osten würdig und in einer Weise auf, die 
unsere Nachbarn, besonders drüben am Kanal, mit einem 
Staunen erfüllt, das von ohnmächtigem Aergcr gewürzt 
ist, aber abgesehen von geringschätzender Spötterei 
mit dem scharfen, ich darf wohl sagen, . historischen* 
Scharfblick, der den Engländern in Handelssachen eigen 
ist, wohl die Gefahr erkennt, die unser Heraustreten aus 
unserer bisherigen Ruhe d. h. das Erkennen der Vorteile, 
die unserer in transatlantischen Arbeitsfeldern noch harren, 
für den englischen Handel mit sich bringt, besonders aber 
ihrer Handelsflotte droht. Ich spreche hier nur von 
Verhältnissen in chinesischen Gewässern. Die deutsche 
Flagge hat sich hier seit langen Jahren an der Küste 
einen Standpunkt erobert, der in seinem l'mfange viel- 
leicht drüben in der Heimat nicht Oberall gekannt und 
datier wohl nicht genügend gewürdigt worden ist; und 
zwar lagen die Verhältnisse stets so. dass sie ein schnelles 
Ge deihen der Flagge gerade nicht begünstigten. Eng- 
lische Firmen sassen an verschiedenen chinesischen Ver- 
tragshäfen mit grossem Kapital fest, und fanden durch 
sie in erster Linie englische Schiffe ihren Weg nach hier 



nnd einen Hall in China: das chinesische Zollhauswesen 
wurde von einem Engländer, Sir Robert Hart*) — dem 
mau seine grossen Verdienste in der Sache nicht ab- 
sprechen kann — eingerichtet und seither verwaltet, wo- 
bei natürlich die englische Sprache obliuatorisch für alle 
NtOioualiUleu war und ist; Siugapore und besonders 
Hongkong, in der Nähe Cantons, des Eraporiums für ganz 
Süd-China, musste gewiss der englischen Sache Propaganda 
machen: und doch, ungeachtet aller dieser hemmenden 
Facto ren verbreitete sich die deutsche Flagge mehr und 
mehr , bis sie jetzt oft in manchen Häfen der englischen 
und der aller anderen Nationen zusammen genommen die 
Waage hält. 

Es mag hier eine kleine Zusammenstellung der Segler- 
Frequenz während der letzten fünf Jahre an den hier 
hauptsächlich in Betracht kommenden Hafenplätzen folgen. 
Hongkong und Shanghai müssen hier zurückstehen, da sie 
uns kein klares Bild über Segelküstenschiffahrt geben; 
wenigstens steht mir im Moment nicht ein bez. gesichtetes 
Material zur Hand; die Summe der Bäumte zeigt an diesen 
beiden Häfen ein ziemliches Minus für Deutschland, was 
sich aber durch die vielen Kohlen- und Pctrolcnm-Importen 
unter englischer oder amerikanischer Flagge leicht erklärt. 

Während der letzten fünf Jahre stellten sich für 
Segelschiffe an den mehrerwähnten Kostenplätzen folgende 
Zahlen bez. der Frequenz der Räumte unter deutscher, 
englischer und amerikanischer Flagge heraus: 



Swatoic: 


1880 


1881 


1882 


1883 


1884 


• 


Deutsche Fl 


39 


37 


27 


21 


3 


1 


Englische Fl . ... 


34 


16 


33 


19 


17 




Amerikanische Fl. 


3 




3 


2 






Andere Nationen . 


G 


4 


11 


5 






Am u/t: 












1 


Deutsche Fl. 


103 


116 


108 


104 


91 




Englische Fl. ... 


48 


67 


62 


73 


49 




Amerikanische Fl. 


2 


8 


4 


7 


8 




Andere Nationen. 


27 


23 


30 


32 


13 


t 



*) Derselbe ist jetzt für den englischen Gesandtschaft!- 
posten in Peking vorgeschlagen. 
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Foocihoxc : 


1880 


1S81 


1882 


1883 


188 


IhMitscho Kl 


9 


0 


21 


9 


8 


Englische Fl ... 


34 


37 


36 


24 


19 


Amerikanische Fl. 




1 


Ii 


5 


I 


Andorf* Nationen 




3 


<.i 


:\ 




('kcfoo : 












Deutseue Fl. . . 


76 


lt»2 


1 16 


71 


54 


Englische Fl .... 


65 


60 


72 


92 


02 


Amerikanische Fl. 


5 


r, 


3 


5 




\ndere Nationen 


10 


12 


22 


20 


10 


Tientsin : 












Deutsche Fl 


14 


30 


MG 


22 


17 


Englische Fl . ... 




6C 


30 


45 


41 


Vmerikanischc Fl 


;j 


r» 


7 


4 


■> 


\ndere Nationen . 


14 


l 


15 


12 


-, 


Newchwang: 












Deutsehe Fl 


1 uti 


115 


92 
55 


89 
«2 


58 
43 


Englische Fl .... 
Amerikanische Fl. 


9 


70 
6 


5 




: 


Andere Nationen. 


32 


27 


27 


23 


l 



Aus Vorstehendem ergiebt sich, dass die deutsche 
Flagge beinahe überall voranstellt; eine Ausnahme machen 
anscheinend Swatow. Foochow und Tientsin und auch 
wohl Chcfoo: die englische Flagge steht hier allerdings 
der Zahl nach voran: doch sind diese Häfeu in der 
Hauptsache von Schiffen frequentirt, deren Heimatshafcn 
Shanghai ist: so existirt dort z. Ii. eine Gesellschaft 
..Shanghai Stripping Company, die altere Schiffe, oder 
solche, die in Havarie gekommen, aufkauft und dieselben, 
nachdem sie gehörig ausgebossert, unter englischer Flagge 
an der Küste fahren lasst: kaum ein Zehntel dieser 
Fahrzeuge ist in England gebaut und rokrutiren sich die- 
selben hauptsächlich aus deutschen oder dänischen und 1 
norwegischen Schiffen: die Gesellschaft -elbst wird von 
Norwegern geleitet. 

Wir werden in den chinesischen Gewässern, so lange 
die Fuhrt etwa noch im geringsten lohnend und noch 
möglich i-.t, gewiss stets die Oberhand behalten, aber 
obige Zusammenstcllunir lasst auch ein Geriugerwerdcn 
der Räumte an den Häfeu von Jahr zu Jahr konstatiren : 
wir stehen hier eben vor Verhältnissen, auf die ich heute 
aulmerksaiu machen mochte, obschon dieselben ja gewiss 
in manchen Kreisen schon läugst bekannt und durchschaut 
sein werden. Es ist im Haudei und Wandel hier draussen 
ein Wendepnnkt eingetreten: der chinesische Charakter. , 
der bekanntlich sonst allen Neuerungen und jedem Fort- 
schritt so abgeneigte, ist andererseits wohl empfänglich für i 
Dinge, die einen materiellen Vorteil mit «ich bringen. 
Soviel l'ebcrwindung e> auch vor ca. 20 Jahren den ! 
Chinesen gekostet hat, ihre Waren und Produkte anstatt 
mit Dschunken, die der Barmherzigkeit eines jeden Un- 
wettern auf See stets anheim gegeben waren . mit euro- 
päischen Seglern zu verschiffen, und so gewiss jetzt hierin 
kein Umschwung, keine Rückkehr zur Dschunken Verschiffung 
möglich ist, so wird in wonigen Jahren ein weiterer 
Schritt vorwärts getb.au sein, nämlich von der Seglcr- 
bis zur fast ausschliesslichen Danipfer-Gflterbcfördernng! 
Es lasst sich dies mit ziemlicher Bestimmtheit voraus- 
sagen und die Zeit wird ja lehren, ob ich Hecht gehabt, 
dass in ca. fltnf Jahren die Zahl der Segelschiffe an der 
KOste hier draussen eine verschwindend kleine sein und 
in keinem Verhältnis zn der Anzahl des vorhergehenden 
Jahrzehnts stehen wird. 

Seit Jahren bestehen schon regelmässige Dampfer- i 
fahrten zwischen Shanghai und Hongkong, Shanghai und I 
Tientsin, Shanghai und Japan nnd schliesslich Newchwang- 
Chcfoo und Swatow; stetig dehnen sich dieselben auf 
Kosten der Segelräumtc ans; am eklatantesten zeigt sich 
aber der Wechsel von Segel zu Dampf in Swatow: hier 
liefen noch im Jahre 1879 145 Segler und 400 Dampfer i 
ein, während in 1884 dagegen nur 20 Segler und 674 
Dampfer registrirt wurden. Ich mag hier auch das Ver- i 
Uiiltnis von Newchwang anführen, es stellt sich: 1879 
. Segler und 89 Dampfer, LSS4 106 Segler und 176 



Dampfer. Die Hongkong- Fahrten nach Anain. Tougking 
and Cochincbiua, uach Chcfoo und Newchwang, nach 
Tientsin weisen ebenfalls in jedem neuen Jahrgang ein 
Verhältnis wie das obige auf. Standhaft allein hat bisher 
Amoy. abgesehen von seiner Fooehow-Swatow-Hongkong- 
Linie, noch an Segelschiffen festgehalten; Dampferbefrach- 
tungen in dem Haupthandel mit Chefoo und Newchwang 
und von Formosa-Plätzen nach dem Norden Chinas oder 
nach Japan gehören noch zu den Seltenheiten, doch schon 
in diesem Frühjahr siud einzelne Versuche gemacht, und 
es dürfte kaum lange dauern, dass auch dieser Befrach- 
tungsweg allgemeine Nachahmung findet. Dem Letzteren 
steht in der Hauptsache nur noch ein Punkt gegenüber, 
der aber früher oder später dem europäischen Unter- 
nehmungsgeist weichen wird: in allen von Amoy geschlos- 
senen Charters wird eine ziemliche Anzahl Liegetage für 
Laden und Löschen ausbedungen. Das Beladen geht in 
den nördlichen Häfen gewöhnlich in wenigen Tagen vor 
sich, nnd haben dann die Schiffe bei ihrer Rückkunft nach 
Atnoy meist nicht weniger als zwei Wochen Liegetage 
für die Befrachter noch Übrig. Diese Zeit kommt den 
Chinesen nun sehr erwünscht, da sie ihnen Frist giebt. 
die Ladung ab Schiff zu verkaufen, wodurch nämlich, wäre 
dieselbe sofort zu binden nnd in die Speicher zu bringen, 
natürlich Arbeitslohn und Spcichermiethe gespart werden. 
Eine längere Zeit zur Verfügung der Chinesen fällt bei 
einem Dampferverkehr natürlich ganz weg und es werden 
nur soviel Tage eben bewilligt, wie zur regelrechten 
Beladung und Entlöschung gerade notwendig sind. Allerdings 
liegt hier ein Umstand vor, der die Chinesen anscheinend 
für's erste von Dampfer • Chartern abhalten würde; allein 
demselben ist leicht zu begegnen und. wie ich oben be- 
reits angedeutet, werden Europäer gewiss bald die Initia- 
tive dazu ergreifen. Es ist dies nämlich die Anlage ge- 
räumiger Speicher in Amoy. wie sie in Hougkona . in 
Shanghai und auch schon in Swatow exi->tiren. In dieselben 
wird die Ladung der Fahrzeuge sofort nach Ankunft se- 
landet und il^m Chinesen für ca 7 — 10 Ta?c frefo (.1- 
gcrung gestattet: diese Periode würde dem Chinesen, wenu 
noch ein wenig knapper bemessen, als bei Seglern, doch 
genügende Zeit geben . seine Ladung zu verkaufen. In 
Plätzen, wo Usanz gemttss die Ladung schon vor Eintreffen 
verkauft wird, wie es oft in Hongkong. Shanghai und 
Swatow der Fall ist. fällt natürlich eine Frage wegen der 
Liegetage von selbst weg. Folgt nuu Amoy den anderen 
erwähnten Hafenplätzen , wird in seinem Handel der 
Dampfer vorgezogen, so gehört die Segelscbiffahrt an der 
chinesischen Küste der Vergangenheit an; es wird dann 
vielleicht uur der zehnte Teil der jetzt vorhandenen Schiffe 
zu Zeiten Beschäftigung finden, speciell zwischen Hongkong 
und Tientsin, und Foochow nnd Tientsin, aber von einer 
regelmässigen Fahrt, wobei in jedem Hafen auf eine nenc 
Charter nach irgend einein Punkte der Küste zu rechnen 
war, wird kanm mehr die Hede sein: käme z. B. etil 
Segler heute frachtsuchend nach Swatow. so würde das 
wahrscheinlichste sein, dass er den Hafen in Ballast wieder 
verlassen müsste. 

Unter diesen Umständen wird in nicht allzu langer 
Zeit der chinesische Küstenhande) sich Dampfer- Käurate 
bedienen nnd wird somit die chinesische Küste von stetig 
wachsender Bedeutung für Dampfer- Rhedereicn werden! 
Lange Zeit entfalten ja schon Hamburg'». Flensburg s Rheder 
hier ihre Flaggen und in den letzten fünf Jahren ist eine 
ziemliche Flotte kleinerer Dampfer an die Küste gekommen, 
meist von Schleswig -Holsteincr Rhedereicn, aber auch 
Bremen und Mecklenburg sind in jüngster Zeit vertreten, 
und diese Dampfer machen Uberall da, wo sie auftreten, 
besonders den englischen eine empfindliche Konkorren/, 
deren sich diese unter gewöhnlichen Umständen einfach 
nicht erwehren können. In erster Linie sind unsere 
Dampfer einmal in der Lage, im Ganzen ökonomischer 
zu fahren: die Gehälter des Kapitäns, der Steuerleute und 
spccicll der Maschinenmeister sind eben nicht so grandios 
wie die der englischen Angestellten, was auch bereiu 
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100 englischen Rheden eingesehen ist, und zu recht 
unliebsamen Verhandlungen derselben mit ihren Ange- 
stellten geführt hat: aber die* Sache lässt sich nicht so 
ohne Weiteres abändern und zudem wohl schwerlich je 
auf ein gleiches Niveau mit deutschen Dampfern bringen. 
Zweitens steht der Deutschet eben überall bei Chinesen 
in grösserem Ansehen, als jade andere Nation. Ks ist das 
nicht aus nationalem Eigendünkel, dass ich obigen Satz 
hier anführe , ein Engländer wird das z. Ii. auch wohl 
schwerlich zugeben, aber hier kommt eben gerade die 
Stelle seines Charakters zu Tage, der uns Deutsche und 
zum grosseren Teile den ganzen nördlicheren Kontinent 
von Europa im Verkehr mit den Chinesen von ihm unter- 
scheidet. Erfahrungen vieler Jahre haben den Chinesen 
belehrt, da** sei« Iateresse im Handel nnd Wandel mit 
Deutschen stet* gewahrt ist, nnd in der Tlmt gehören 
Ausnahmen hiervon glücklicherweise zu den grossen 
Seltenheiten. Jedenfalls haben wir hier draussen an der 
Koste mit unserer Dampfer-Raurate die besten Chancen, 
lohnende Itechonng zn rinden, und wie erwähnt jeder 
Konkurrenz die Spitze zu bieten! 

Mannigfach sind die Manipulationen dieser Konkurren/, 
den .Dutchinan" nus «lein Felde zu verdraiigeu. Kngland, 
da> uns in der Zahl seiner Dampfer hier draussen stark 
aberleg cn ist, steht in der Fahrt, die für Dumpfer die größte 
lledeaumg hüben wird, teilweise auch schon hat, nämlich 
von Newcliwang und Chefoo nach Amoy. Swatow, Hong- 
kong resp. ( anton, mit zwei ziemlich starken Gesellschaften 
in Felde, der „China Navigation -Company Ltd." und der 
Judo -China Steam-Navigation-Company Ltd.", daneben seit 
keinabe einem Jahre Amerika mit der infolge des franco- 
chiiiesiscben Krieges übernommenen .Chiua Merchants 
isteam-Nav, - Co." Diese drei Gesellschaften kamen durch 
Fraehtuntei liietungen gegen einander im vergangenen 
Jahre soweit, dass nnr der einzig vernünftige Entschluss, 
«ine Allianz — ein Dreibündniss — zu gründen, sie vor 
sieberm Ruin rettete, durch welches ein Minimum für 
anzunehmend« Frachtraten festgesetzt und dem Kampfe 
bis tarn Messer Einhalt gethau wurde. Alle diese Vor- 
gange berührten natürlich auch die deutschen Dampfer: 
worden sie vordem durch die gegenseitige Konkurrenz 
jener in Mitleidenschaft gezogen, so protitirten sie nun- 
mehr von den besseren Katen, die im Frachtenmarkt 
wiederkehren mnssten. Nichts war aber natürlicher, als dass 
nun jene drei Verbündeten gegen alle deutschen Dampfer 
Front machten. Freilich war es kein Leichtes den Letzteren 
beizukommen, denn irgend welche Märchen, dass deutsche 
Dampfer weniger gut seien als andere, fanden von vornherein 
entschieden bei den Chinesen keinen Glanben; auch als 
zeitweise den chinesischen Abladern damit gedroht wurde, 
dass man ihre Güter nicht befördern würde, falls einmal 
deutsche Dampfer nicht bei der Hand sein sollten, blieben 
jene kühl bis an's Herz hinan und wir sahen einen immer 
lebhafteren deutschen Dampferverkehr entstehen, da vor 
allen die Kingsin- Linie (Deutsche Dainpfschiffs-Rhederei 
zu Hamburg) mit einer Anzahl ihrer Dampfer an der 
Kflste neben einigen anderen kleineren Rhedercien ins 
Feld ziehen konnte. Wenn uns unsere Gegner irgendwie 
überlegen sind, so ist es in Hinsicht ihres Znsammenhakens, 
während bei den deutschen Dampfern, abgesehen von der 
Kingsin- Linie, an ein einiges Zusammengehen nicht so 
leicht zu denken ist. Leider wurden in diesem Frühjahr 
in Folge neuer Dispositionen die Kingsin -Dampfer von 
der Küste genommen, welcher Umstand mit Freuden von 
den verbündeten Kompagnien begrflsst wnrde und um sich 
der Konkurrenz der andern Dampfer zu entledigen, ist 
man auf das alte Mittel verfallen, den Teufel mit Beelzebub 
aus/.utreibcn, indem man alle vorhandenen freien deutschen 
Dampfer unter monatlichem Kontrakt zu chartern sucht, 
um dieselben darauf an die Chinesen wieder zu verchartern. 
und in dieser Sache liegt die Kalamität für unsere 
dei4tsche Schiffahrt hier draussen! Von dem Momente 
an, wo der Dampfer von den grossen englischen Gesell- 
schaften übernommen wird, verschwindet den Chinesen 



gegenüber die Nationalität; unter der Hausflagge seines 
Charterers im Top nimmt er dann neben seinem eigenen 
den Namen des botreffenden „Hongs* an, er ist ein ,Taiku", 
oder „Kewoo* oder „Kitschang"- Dampfer, wie die Be- 
zeichnungen der englischen resp. amerikanischen Vertreter 

, hier sind; es heisst dann nur die und die Gesellschaft, 
hat jetzt so und «o viele Dampfer an der Küste laufen, 
(gleichviel ob eigene oder gecharterte) und wir geben 
unsere Federn her, damit sich der fremde Vogel schmückt 
nnd sich zn unserm Nachteil brüstet ! Ich habe beispiels- 
weise in jüngster Zeit von verschiedenen Seiten bei Cbi- 

i nesen hören müssen, dass nunmehr bald alle deutschen 
Dampfer in den „ grossen Kompagnien" aufgehen würden, 
und dass sie später wohl nicht mehr einzeln an der Küste 
würden fahren können (es sind momentan in England mehr 
als ein halbes Dutzend nener Böte für die China -Küste 
im Bau begriffen); solche Gerüchte, wie die obigen, werden 
mit Kifer unter den Chinesen verbreitet und so oft ein 
Zweifel gepflanzt, ob denn bei dieser Unselbständigkeit 
die deutsche Dampfschiffahrt eigentlich gesunde Lebens- 
kraft überhaupt besitzt! 

Kiuigkeit nur allein macht stark, aber ich fürchte, es 
wird wohl ein eitler Wunsch bleiben. da>s obige Zustände 
sich bald ändern möchten: wollen wir aber gern unsere 
Farben mehr und mehr entwickelt sehen, wünschen wir 
eine Erndte, so muss ebeu eine Saat vorausgehen. Wenn 

J sämtliche Rhedercien, die ihre Dampfer an die Küste von 
China senden, nur für eine Spanne Zeit in der Weise 
zusammenhalten wollten , dass sie keine monatliche 
Charter mit der englischen oder amerikanischen Kon- 
kurrenz eingehen, so werden wir bald unter unserer 
Flagge einer ebenso festen wie lukrativen Stand unsern 
Gegnern gegenüber haben, und unsere Handelsflotte wird 
in dem Maasse, wie sie es bisher gethan. sich auch frisch 
weiter entwickeln! Richten doch jene Gesellschaften ihre 
Manöver nach den Umständen ein . und ist es im Interesse 
der allgemeinen Sache auch wohl angezeigt, dass wir 
zwischen Klippen hindurch steuern. Wir haben- für diesen 
Zweck durchaus keine Opfer zu bringen; unsere deutschen 
Firmen an der Küste könne» doch zweifelsohne die 
gleichen Frachtsätze wie andere Firmen abschliessen, 
deren Uebcrschuss über die Rate der Monat-Charter dann 
den Rhedereicn und nicht den Kompagnien zu Gute 

! kommen würde. Es heisst gewöhnlich, dass eine Monat- 

i Charter jedem Abschlnss für eine Einzel-Reise vorzuziehen 

1 ist. Diesem ist auch zuzustimmen, erstens bei ganz kleinen 
Dampfern, (die wohlweislich nie von den Gesellschaften 
genommen werden), und zweitens da, wo der Chartcrer 

! auch zur selben Zeit der Befrachter, also ein Chinese ist ; 
dann liegen die Vorteile auf beiden Seiten, beim Rheder 

, und beim Charterer. Monat-Charter werden, wie ich aus 
Erfahrung weiss, von einigen Rhcdcreien absolut gewünscht, 

' und Agenten hier draussen werden wohl immer für die- 
selben stimmen, da der Dampfer durch dieselbe auf eine 
längere Zeit untergebracht, die Fracht und speciell die 

| Kommisston eben so lange gesichert ist, alle Scbeerereien 
für den Kapitän und die Agenten weg fallen und es 
fast nur übrig bleibt, die Fracht einzukassiren und zu 
remittiren, während es ja viele Unannehmlichkeiten macht, 
beinahe alle 14 Tage eine neue Fracht zu suchen und 
Ober dieselbe mit dem Chinesen znra Abschlnss zu kommen, 
was ja anch gewiss in den meisten Fällen keine auge- 
nehme Arbeit ist. 

Aber ich wiederhole , im allseitigen Interesse dürfen 
wir das Heft nicht ans der Hand geben nnd unsere Sclbst- 

; ständigkeit im Frachtenmarkt opfern oder vernachlässigen: 

l wie hoch auch die von der Konkurrenz offerirte Summe 
pro Monat sein mag, es soll und muss doch dabei bedacht 
werden, dass dieselbe aus den später zu erwartenden 
Einzel-Frachten kalkulirt ist, nnd dass somit der deutsche 
Dampfer füglich diese fremde Zwischenträgern , wobei 

. wie dargethan, noch das Fett des Ganzen womöglich ab- 

■ geschöpft wird, wohl entbehren kann. Wird der Dampfer 
in allen Plätzen, die er anläuft, prompt expedirt. w: 
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jetzt nachdem fast säinrotliche China- Hafen durch den 
Telegraph mit einander verbunden sind, durch eine kleine 
Depesche an den Agenten des nächsten Platzes bewirkt 
werden kann, so muss sich doch schliesslich ein zufrieden- 
stellendes uud jedenfalls besseres Resultat herausstellen, 
als jene , freundlichst" offerirte Summe «eben würde. 
Kine solche prompte Expedition, bei der eine jede Stunde 
zu Kate gezogen wird, liefert während eines Zeitraums 
von z. B. drei Monaten ein fast überraschendes Ergebnis: 
nirgends tritt der Satz — Zeit ist Geld — so greifbar 
zu Tage, als bei einem Dampfer und hierin liegt das Ge- 
heimnis, weshalb die englischen Gesellschaften unsere 
Dampfer noch lohnend fahren lassen können, wahrend uus oft. 
specicll bei kargen Frachtsätzen, der rechte Mut dazu zu 
fehlen scheint. Ks ist ausserdem der allgemeine Glaube, 
dass man durch eine längere Zeit-Charter den Eventuali- 
täten im Frachtenmarkt, den Baisse-Bewegungen desselben 
enthoben ist. Sehen wir uns aber die Charter etwas genauer 
an. so zeigen sie, dass eine Hausse im Markt eventuell dem 
Rheder ebenso gut zu Statten kommen würde, was wir hier 
aber nicht einmal in Betracht ziehen wollen: einige Charter 
lauten auf zwei Monate, andere auf drei oder vier, und 
allen hängt eine „option u au. d. Ii. der Charterer kann, 
fall» es ihm beliebt, den Dampfer noch auf eine littigere 
Zeitperiode behalten. Die flotten und flauen GescliaTtsino- 
uate sind aber hier ■ledermann an der Küste zur Genüge 
bekannt : während der ersteren ist mit ziemlicher Sicher- 
heit auf einen gewissen Frachtsatz zu rechnen , doch ist 
es ein reiner Zufall, ob die zweite Periode gute Fruchten 
bietet. Es giebt ungefähr drei bis vier solcher Markt- 
jahreszeiten, an den einzelnen Hafen mehr oder weniger 
verschieden: nun wird die betreffende Monat-Charter sicher 
stets da enden , wo der schlechtere Markt anfängt . und 
da die „option'", wie oben gezeigt, ja mit dem ( härterer 
liegt, so wird er entweder den Dampfer für die Option- 
Monate aufgeben oder behalten, je nachdem die Chancen 
für die „mageren" Monate stehen! Aber wo bleibt unter 
dieseu Umständen der berühmte „grosse Vorteil" hei 
einer Monats-Charter und andererseits das Risiko V 

Ich sollte meinen, und ich hoffe die Zustimmung der 
Herren Rheder zu haben, dass eine solche Gabe, wenn sie 
von einem Konkurrenten {gewiss nicht ohne Judaslächeln) 
angeboten wird, ebenso höflich wie entschieden ein für alle 
Haie abzulehnen ist! So lange wir nur mit den Chinesen 
direct verhandeln, mag es gleich bleibet), auf welche Weise 
das Geld uns zurliesst, und wir ihnen unsere Flagge zur 
Verfügung stellen, aber — der Himmel bewahre uns 
vor unscin .Freunden!* 

Newchwang. 7. Juli l*S. r >. Hochachtungsvoll 

W. <i <i. l'rosch. 



Sechs-Tage-Dampferzwischen dem Kanal u.New-York. j 

Durch die ganze Geschichte des Oberseeischen Verkehrs 
zwischen dem Kanal und New -York zieht sich wie ein roter 
Faden die besonders von amerikanischer Seite betonte For- 
derung einer Beschleunigung und Erleichterung der Ueberfahrt. 
AI* in den ersten Jahrzehnten dieses Jahrhunderts die Dampf- 
maschine sich auf Scbiffeu einzubürgern begann, uud die Eng- 
länder erst schüchtern und schrittweise zu Fahrten längs den 
Küsten Schottlands und Englands, über den St. Georgs-Kanal 
nach Dublin, und von der Westküste zur Ostküste Englands 
sich entschlossen, erfüllten schon die Amerikaner die von ihrem 
Landsmann Fitch aus Windxor in Connecticut 17'J1 ausge- 
sprochene Prophezeiung, „dass die Zeit uahe bevorstehe, 
in welcher Dampfer den Seglern den Verkehr zwischen den 
jungen Staaten der Union und Alt-Euglaod ahuehmen würden", 
durch die thatsäcblirhe Ueberfahrt des mit einer Hülfsmaschiuc 
versehenen Dreimasters Savanuab, Kapitän Moses Rogers, von 
New-Ynrk Citv nach Liverpool, wozu derselbe bei einem Kohlen- 
vorrat für lrt Tage, bald segelnd bald dampfend, im Jahre 1818 
nur 22 Tage gebrauchte. Freilich war dies „Wagnis" vom 
geschäftlichen Standpunkt noch so wenig verlockend, dass 
selbst 17 Jahre später der hochgeachtete englische Ingenieur 
und technische Scbrilt&tellcr Dr. Lardncr in einem Vortrage 

*) Anm. Nachstehenden, zuerst im Octoberhcft der „Deut- 
schen Revue" ohne Itei-ttck*tchtiguHty der Correcturtn de» 
Verfas*er* erschienenen, Artikel erlauben wir uns hier, frei 
von den vielen sinnentstellenden Druckfehlern, uoch einmal 

im Abdruck zu bringen. D. Red 



! zu Liverpool haarscharf und mit einem reichlichen Aufgebot 
von Zahlen zu beweisen versuchen durfte, dass der in den Zei- 
tungen besprochene Plan einer direkten Darapferverbindung 
zwischen Liverpool und Ncw-York so chimärisch sei, dass maa 
ebenso gut von dieser Reise wie von einer Fahrt zum Monde 
sprechen könne. Aber unbekümmert um die Einreden der von 
der N'avigationsakte zur Trägheit eingelullten englischen 
Stubengelehrten und Praktiker benutzten die Amerikaner die 
schönen Gelegenheiten und den regen Verkehr auf ihren weit- 
läufigen Seen und mächtigen Strömen zu immer weiterer För- 
derung und Entwickelung des neuen Verfahrens der Fortbe- 
wegung auf See und erkannten schon vor 1840, dass die Klein- 
heit der bisher benutzten Schiffsräume das Haupthindernis ge- 
wesen war, dem durch den übermässig grossen Koblenbedarl 
ohnehin beschränkten Waarcn- und PaBsngicrraura die Vor- 
bedingungen der Lebensfähigkeit zu sichern und zu erhalten, 
geschweige denn die Fahrten nutzbringend zu machen. Das 
Bedürfnis nach grossem und schnellern Schiften wuchs in 
demselben Grade, wie die mit den vierziger Jahren stark zu- 
nehmende Auswanderungslust, teils aus dem landwirtschaftlich 
nutleidenden Irland, teils aus dem politisch und wirtschaftlich 
unzufriedenen Deutschland. Der dadurch und durch die zu- 
nehmende Maschineuthätigkeit wachsende Geschäftsverkehr, 
nicht wenig auch infolge wirtschaftlichen Gedeihens die immer 
mehr hervortretende Gewohnheit der reichen Baumwollenbarone 
des Südens, ailsomnierlich eiue Vergnügungsreise nach Kuropa 
zu machen, vor allem aber die am 20. Juni 1840 endlich be- 

, schlosseoe Aufhebung der Narigationsakte, welche Englands 
Schiffbau und Seeverkehr von den zweihundertjährigen schutz- 
zöllnerischei; Schranken befreite uud dem freien Wettbewerb 
aller Nationen preisgab — alle diese Momente reizten den so 
unternehmuiigssüchtigcn als fiudsamen Geist der Amerikaner 
ihre Forderungen gegen Sc.hiffhauer und Rheder höher zu 
spannen, und namentlich vou den Dampfern grossere Leistungen 
zu verlangen. 

Die Erbauer von Dampfschiffen und Schiffsmascbiucn Ii altes 
ohnehin schon in Amerika einen harten Stand, so ausgedehnt 
auch iu jenem Lande die Benutzung des Dampfes als Motor 
von jeher gewesen ist Die Amerikaner dürfen sieb ruhmea. 
seit der Begründung ihrer Union Meister im Schiffbau ftbcrhiupl 
gewesen zu sein. Und die Besitzer uud leitenden Geister ihrer 
zahlreichen Segelschitfswcrften waren keineswegs gewillt, ohne 
äussc raten Widerstand zu leisten, deu Dampfein den Vorrsoz 
vor den Seglern einzuräumen. Die Erfindung der so rasches 
als eleganten und nutzbringenden Baltimore-Klipper, zu drrrs 
I Bau die eudlosen Wälder der Vereinigten Staaten die *cb6ox«a 
llul/er lieferten, rechtfertigte in ihren Augen vollauf <f> K«">r- 
i zugung, mit welcher die vornehmen und anspruchsvollen Ysar- 
gäsle aus dem Süden sich den amerikanischen und vielen nach 
demselben System besonders an der Weser gebauten deutsch» 
Schiffen dieser Art zuwandten. Erst die Vervollkommnung der 
Maschinen und Kessel in den fünfziger Jahren, der Sieg dfs 
zum Schiffbau verwandten englischen Eisens Uber das ameri- 
kanische Holz und die Verwüstungen, welche iu der erste« 
Hälfte der sechsziger Jahre der amerikanische Secessiouskriez 
unter der SeglerHotte der Nordsuaten anrichtete, verhalfeo 
I den englischen und deutschen Dampfern zum Siege! Von bui 
an verschwanden die zu Grunde gerichteten Grundeigentümer 
i des Südens auf lange Zeit aus den Reihen der Fahrgäste, aber 
l nur um den noch anspruchsvolleren Parrenus der Nordsuatea 
', ihren Platz einzuräumen, und ein unerhörter Wettbewerb grosser 
j und grösster Dampfergcsellschaften verriet selbst unkundigen 
I Augen, welche ungeheuren treibenden Kräfte in dorn kolossal 
entwickelten Güter- und Personenverkehr zu immer weiterer 
Vervollkommnung von Maschinen und Schiffen drängten. 

In den sechsziger Jahren dauerten nach einer eingehenden 
Untersuchung von 374 Reisen vou 8 Dampfern des Nord- 
deutschen Lloyd zu Bremen die Ausreisen von Southamptoo 
' nach Ncw-York 12 15, die Rückreisen von New -York nach 
Southarapton II. 4t* Tage, bei einem Kohlenvcrbraucb von durch- 
schnittlich 774 Tonnen zu 20 Ctr.*). Dieselbe Zeit gebrauchten 
auch wohl die englischen meist von Liverpool ausgehenden 
Dampfer, da alle diese Schiffe, die deutschen wie die englischen, 
auf denselben Werften an der Clyde und dem Mersey gebaut 
wurden. Diese thatsächliche Leistung, bezw. der dazu erfor- 
derliche Aufwand von Kohlen befriedigte aber die Unternehmer 
wie das Publikum weniger an sich als höchstens im Rückblick 
auf die Reisedauer der Segler, welche zu den Ausreisen 44» Im 
100 Tage, zu den Rückreisen 45 bis 25 Tage gebrauchten 
Die Forderung der Verkürzung der Reisezeit ertönte aus der 
Reihen der nach Hunderttausenden zahlenden Passagiere darum 
nicht minder laut, als das Verlangen nach Herabmindernd* 
der Reise- d. b. besonders der Koblenkostcn aus den Reihet 
der Rheder und Aktionäre, und als letztere in den siebenxigrt 
Jahren befriedigt schienen durch die Erfindung und rascb? 
Verbreitung der eine mehrfache Ausnutzung der Dampf krif: 
gestattenden, weil Hoch- und Niederdruck vereinigenden „Co» 
poundniaschine u , welche zugleich die durchschnittliche Reise 
zeit auf 10 bis ü Tage berabzudrücken erlaubte, — da erhob 

*) Vergl. Mitteilungen aus der Norddeutschen Seewarte III 
Uebcr die Dampferwege zwischen dem Kanal und New -York, 
in den Jahren IrWO -f,7. Hamburg, Verlag v. L. Friedricbsen AO 
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sich demungeachtet im Jahre 1882 in Amerika zuerst der Ruf 
nach Sechs-Tage-Darapfero. ganz besonders getragen von dem 
Widerball aus den Kreisen der vielfachen Millionare der 
Börsen- und Industrieregionen .Nordamerikas, welche bereits 
iu grossen Schwärmen alljährlich die Lander der alten 
Kultur förmlich überschwemmten und keineswegs mit der den 
Auswanderern Europas geboteneu Fahrgelegenheit zufrieden ] 
sein zu müssen glaubten. 

So gewallig übrigens der Sprung dem äusseren Anschein | 
cach auch sein mag, statt in 10 bis 9 Tagen, in 6 Tagen hin- 
überzufahren, so verliert er bei näherem Zusehen doch von 
seiner Bedeutung Zunächst ist die Forderung von amerika- ! 
initiier Seite aus erhoben und bezieht sich also auch besonders 
auf die Reisedauer von Amerika nach Kuropa, welche von jeher ; 
wegen günstigerer Luft- und Wasscrströinungen eine \ bis I 
1{ Tag kürzere Zeit erforderte, als eine Fahrt in umgekehrter ' 
Richtung. Sodann aber beziehen sich die jetzt öfter geborten i 
Mitteilungen von besonders raschen Reisen von ca. 7 Tagen 
echt so sehr auf die Fahrzeit von Sandvhook (dem letzten 1 
tejerschiff vor New-York) bis Qucenstown in Irland, als viel- 
mehr von dem zuletzt gesehenen Lande von Amerika bis zur 
zuerst gesehenen Landspitze Kuropas z. R. Kap Clear in Irland. 
Jedenfalls endlich entfällt der Rechnung gänzlich die Strecke 
tjieenstown Iii* Soutliaropton, welche. 30"i Seemeilen lang, doch 
li'itbt ein«; Fahrzeit von 21 bis 18 Stunden erfordert. Immerhin 
;>: einzuräumen, dass zur Stunde die schnellsten deutschen und 
englischen Dampfer, weder Kras und Eider, noch Ktruria und 
.Alaska, der amerikanischen Forderung nachzukommen vermögen. , 

Eine angenäherte Vorstellung von der Bedeutung derselben 
«•»ihn die Krwägung, das« die iu •> Tagen zn durchlautende 
Strer.e ca. 2!K>0 Seemeilen oder Knoten (4 1 deutsche Meile) 
lang ist, dass also im regelmassigen Durchschnitt täglich 4H3Sm. 
uder stündlich mehr als 2 » Sra. zurückgelegt werden sollen 
D ige ien ist bis zu diesem Mouat die höchste im Verlaufe eines 
Tages, oder wie der Seemann sich auszudrucken pflegt, im 
Ktnal durchdampfte Strecke 4i>.j Seemeilen gewesen, und halt 
»■eh im Mittel näher an 40») als an 430 Seemeilen, wenn sie uber- 
bmrt 400 Stiemeilen oder knapp 17 Seemeilen dieStunde übertrifft. > 

Zur weiteren Vorprüfung der Sachlage würde es nun wohl 
V'iu höchstem Interesse sein zu erfahren, was denn die Ame- 
rikaner selber zur Lösung der von ihnen erfundenen Aufgabe 
heimtragen haben. Da sie die Forderuug zuerst gestellt haben, 
vi darf mau hilliger Weise von ihnen auch erwarten, das* ihre 
Techniker sich eifrigst bemüht haben, den von den Bürseu- 
i irnen auf sie gezogenen Wechsel einzulösen, 

Die üesckicbtu der Jahre 18K2 bis H.*i weiss darüber nicht 
yid /idaiüJicii!* zu erzählen: es sind wohl Auläufc gemacht, 
doch ohne nachhaltige Kraft, und überall lassen sie diejenige 
Tiefe der Auffassung vermissen, welche der Schwierigkeit der 
Forderung angemessen erscheint. 

Es ist dabei gänzlich abzusehen von einem schwindelhalten 
Prospekt von Griffith und Norris. welche bereits 1853 eine 
ahnliche Aufgabe hatten lösen wollen, mit ihrem ..Sea-Bird" 
es aber nur zu einigen bescheidenen, fast unbeachtet gehlie- 
t '.'nen Fahrten zwischen Golfhäfen brachten. Desto mehr lnter- j 
cfse erregte infolge geschickter Reklame der Bau des ^Meteor 1 " 
in Jahre 1882 und 83, welcher von einem früheren Kapitän I 
«ier Cunard-Linie, Monland, und dem Baumeister Perry Bliven I 
?ti New-York in Angriff genommen wurde. Das Schiff sollte 
<f:e nur massige Grösse von 4*i m Länge, '!.7 m Breite und 5 m , 
liefe bekommen, .j12 Rcg.-Tons halten und ausschliesslich dem 
Pissagiertransport dienen. Es sollte ein Schidkrötendcck er- 
kalten, keine Masten dagegen 3 Schrauben führen, eine Haupt- 
s.arauhe. welche ihm 20 Knoten Fortgang sichern sollte, und 
2 Keserveschraubeu, welche zu beiden Seiten vor der Haupt- 
S'-hr&uhc eingedeckt anzubringen waren. Man hat von dieBen > 
und weitern Einzelheiten wohl gehört, aber entweder ist der 
Hau mangels Mittel ins Stocken geraten, oder man hat die 
Unmöglichkeit des Planes eingesehen, oder aus sonstigen 
'■rttuden ihn aufgegeben — genug es ist nichts daraus geworden. 

Kincn dritten Anlauf hat ein Mr. Kohcson unternommen, 
der aber nur die geschäftliche, richtiger die spekulative Seite 
i'-r Frage berührte. Fr stellte heim Kongress den Antrag, ihm 
fur seine Corbin-Coriliard" genannte r Post- und Passagier- 
laropterlinie der Sechs- Tage- Dampfer"* eine Subvention von 
} 12 ">00 für eine in •> Tagen, von $ lÜOOO für eine in 7 Tagen, 
toa $ 7 000 für eine in 7^ Tagen, und ? . r >000 für eine in mehr 
ihs 7i Tagen ausgeführte Fahrt von Fort-Pond-Bay auf Long- 
siand nach Milford Häven in Wales zu bewilligen. Dafür ver- 
dichtete er sich, Schiffe von mindestens 18 Knoten Fortgang ; 
'ir dio Beförderung der Posten und Passagiere nebst ihrem | 
inpäck unter Ausschluss aller Frachtgüter herzasteilen. 

Der ziemlich durchsichtige Plan scheiterte jedoch an dem 
Viderstreben des Kongresses, wie ebenfalls der bald nachher ! 
t-plaute Bau der sogenannten „Lüdberg ■ Dampfer", welche in 
t-n grossen Dimensionen 137 ro, 20 m und 7 m ausgeführt, 
ei ca. 11000 Tons Wasserverdrängung 4 ÖOO P. K. erhalten, 
ud GOO Passagiere erster, Ii») Passagiere zweiter Klasse und 
u.sserdeni 500 Tons Ladung neben 2 700 Tons Kohlen auf- 
ehtnen sollten. 

Bedenkt man, dass die neuesten diesseitigen Dampfer bei 
c jeher Grösse mehr als doppelt so starke Maschinen fuhren, 
id dabei kaum die Hälfte der Kohlen bedürfen, so darf man 



wohl bezweifeln, ob den Amerikanern das richtige Verständnis 
für die gestellte Forderung aufgegangen ist, oder annehmen, 
dass vielleicht die urteilsfähigen Kopfe sich der verfrühten 
Frage ferngehalten haben. 

Jedenfalls geht aus den kurzen Anführungen über die 
amerikanischen Bestrebungen soviel hervor, dass man die ge- 
stellte Aufgabe teils als einen Gegenstand der Spekulation 
aulfasste, teils sie auf dem Wege der Veränderung der bisher 
üblichen Schiffsform zu lösen gedachte. Nun sind wir persön- 
lich ganz gewiss keine Verehrer der letzteren; nachdem das 
früher übliche Verhältnis der Länge der Segelschiffe zur Breite 
vnn 3 oder 4 - 1 unter dem Drange der Umstände und zur 
Beschaffung der Räumlichkeiten für Kessel und Maschinen auf 
Dampfern verlassen und bis zu 8:1 verändert war, haben die 
modernsten Schiffbauer sogar 10:1 und 11:1 für zulässig er- 
achtet und damit so engbrüstige, unschöne Verhältnisse für 
Kauffahrteidampfer geschaffen, dass mau jeden Versuch, durch 
Vermehrung der. Breite Wandel zu schaffen, nnr mit Freuden 
begrüssen kaun. Dennoch muss man ohne .Bedenken gestehen, 
dass selbst die neuen Schiffe des überlieferten Stils, was drei 
der Haupttugenden eines Schiffbaues anbelangt, nämlich Wohn- 
lichkeit, Ladefähigkeit und Stabilität, den von amerikanischer 
Seite vorgeschlageneu Fornu-u weitaus vorzuziehen sind. Mit 
der Nachahmung des Fischkörpers ist es keineswegs gethan, 
wenn auch mit diesem Vorbilde eine grössere Schnelligkeit zu 
erzielen ist, und wer will sagen, wie die Natur vielleicht den 
Fischkörper anders entwickelt hätte, wenn diese Tiere darauf 
angewiesen worden wären, mit dpm halben Leibe stets ausser- 
halb des Wassers sieb autzuhalten. Soviel scheint vielmehr 
vorläufig gewiss, dass die Lösung der Aufgabe mit anderen 
Mitteln als mit dem Bau des Schiffskörpers zu erstreben ist. 

Iu Wirklichkeit haben auch die europäischen Ingenieure 
einen ganz andereu Weg eingeschlagen. Und mögen sie auch, 
wie jetzt in ihren Kreisen bereitwillig zugegeben wird, etwas 
zu einseilig alle Kräfte aur die Verbesserung der Maschinen 
gerichtet haben, so können sie sieb damit trösten, dass auf 
diesem Felde Rühmlichstes von ihnen geleistet ist. und dass 
gerade die grosse Vervollkommnung der Maschinen ihnen den 
Fingerzeig gegeben, nuumebr durch Verbesserung der Kessel 
uud ihrer Bedienung cineu vielleicht letzten Schritt zum Ziele 
zu unternehmen. Wir können unmöglich ihnen auf diesem 
Wege durch alle Einzelheiten hindurch folgen, wollen aber doch 
versuchen, die einzelnen Stationen anzudeuten, auf welchen die 
Maschinenbauer zeitweilig Halt gemacht haben, um sich ihrer 
Errungenschaften zu Irenen und Kräfte und Ideen zu neuem 
Yorwärt&strcbeu auzusammeln. 

Sie überkamen die eisten Sehiffsmaschinen als Niederdruck- 
tnaschinen, welche mit Dampf von weniger als einer Atmosphäre 
Spannung arbeiteten und den Hauptteil ihrer Leistungen darin 
suchten, dass der Druck der atmosphärischen Luft den vom 
Dampf gehobenen Kalben wieder abwärts beförderte, uaebdem 
durch Verdichtung des Dampfes unterhalb des Kolbens ein 
leerer Raum hergestellt war. Jo mehr dieses Vacuum seinem 
Namen entsprach, d. h. je mehr der Cylinderraum unterhalb 
des Kolbens durch Einspritzung von kaltem Wasser abgekühlt 
wurde, desto kräftiger fuhr der Kolben abwart«, desto mehr 
Dampf wurde aber auch gleich darauf verbraucht, wenu der- 
selbe den Kolben durch den so stark abgekühlten Cylinder 
wieder empor zu treiben hatte. Wollte man den starken 
Kohlenverbrauch von 4 kg Kohlen für die indizirtc P. K. uud 
Stunde (also für ein modernes Schilf von 10000 P. k. und 
8 Tage Reise tiOOO Ton« Kohlen d. h. mehr als den ganzen 
verfügbaren Laderaum) herabdrucken, so musste man entweder 
die ursprüngliche Dampfspannung erhöhen, um den Verlust au 
Wärme minder fühlbar zu machen, oder die Abkühlung den 
Cylinders selber vermindern. 

Im Verlauf der Zeit wurden beide Verbesserungen vorge- 
nommen. Nach langem und nicht unbegründetem Widerstreben 
wagte man sich daran, Dampf von höherer Temperatur als 
100° C. zu verwenden, und gab dann auch dem Cylinder einen 
abgesonderten Kondensator zur Umwandlung des Dampfes iu 
Wasser bei, so dass jetzt nur noch der Kondeusator bis auf 
40' der Cylinder aber nur auf etwa W C. abgekühlt wurde. 
Bald nachher Hess man den höher gespannten Dampf mittelst 
des Schieberkastens oberhalb und unterhalb des Kolbens ein- 
treten, und stellte endlich zwei Cylinder und Kolben auf, deren 
Kurbeln unter einein Winkel von '.»0° auf die Hnuptaxe (Itädcr- 
axe oder Scbraubenwellc) angriffen und so den toten Puukt 
beseitigten. Die erfreuliche Folge war eine Herabminderuog 
des Kohlenverbrauchs auf 3— 2V, kg für die P. K. und Stunde, 
welches zu weiteren Fortschritten ermunterte. 

Die nächste grosse Verbesserung bestand ganz folgerecht 
darin, wenigstens den einen Cylinder vor einer Berührung mit 
dem schädlich wirkenden wenn auch unentbehrlichen Konden- 
sator zu bewahren und den Dampf so zu leiten , dass er mit 
voller Spannung iu den ersten Cylinder trat dort seine Arbeit 
verrichtend sich allerdings etwas abkühlte, aber noch Spannung 
genug behielt, um auch in einem zweiten Cylinder kräftig mit- 
zuhelfen und erst jetzt im Kondensator zn verschwinden. Die 
Richtigkeit des Princips war za einleuchtend, um nicht alsbald 
auch den vorteilhaften Gedanken einzugeben, die Spannung des 
für den ersten Cylinder bestimmten Dampfes bedeutend zu er- 
höhen, wofür dann dessen Grösse verringert werden durfte. 
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Denn weoo jetzt io dem «raten oder Hochdruckcylinder der 
Dampf mit 4 oder besser mit 5 Atmosphären Spannung d. h. 
mit einer Temperatur von 141* oder 152* C- eintrat, so kohlte 
er »ich dort vielleicht bis ca. 110" C. »b, behielt aber noch die | 
bisher Abliebe Spannung zur Dienstleistung im zweiten Cylinder. 
Darum zeigte sich denn auch, dass diese Maschinen kaum 50% 
des alten Kohlenbedarfs gehrauchten, und die Folge war, dass , 
in England schon in den sechsiger, in Deutschland in den sie- 
heutiger Jahren Neubestellungen nur nach diesem sogen. Com- 
pound- oder Mischsystem verlangt, die alten Maschinen aber 
nach demselben System umgebaut wurden. 

Bei diesem Umbau der doch schon sehr zahlreich vorhan- 
denen alten xweicylindrigeu Maschinen wurde es als schmerz- 
licher Verlust empfunden, dass man den einen Cylinder ohne 
Kntgelt beiseite setzen masste, um einen neuen kleineren Cy- . 
linder an dessen Stelle zu setzen. Es wurde doshalb als eine 
wesentliche Verbesserung und, nach dem gewählten Namen des 
neuen Systems zu urteilen, als eine endlich« Erlösung von dieser 
Verschleuderung, vielleicht auch als die endliche Lösung der 
Frage nach einer besten Maschine überhaupt begrüsst, als das ■ 
sog. Tandem- Prinzip sich nach Anfang der siebeuziger Jahre Bahn I 
brach, demzufolge man Ober die beiden alten — Niederdruck — t 
Cylinder, je einen Hochdruckcylinder installirtc, und nun mit ' 
-'Hochdruck- und 8 Niedcrdruck-Cylindern zu arbeiten begann. | 
Leider zeigte die spatere Erfahrung, dass die Maschinen durch I 
diesen Ueberban oft eine bedenkliche Hohe über dem Schiffs- 
boden erhielten, und noch grossere Bedenken erregte der Um- 
stand, dass Aushesserungen oder selbst nur die jederzeit not- 
wendigen Untersuchungen der unteren Cylinder. mit Kordmitteln , 
fast gar nicht, und aberall sehr schwierig vorzunehmen waren. 
Damm ist dies Tandem-System, wenn es auch in Alteren Schiffen 
noch öfters angetroffen wird, bei Neubauten schon seit längerer 
Zeit völlig ausgeschlossen. 

Für diese ist vielmehr ein anderer gleich folgerichtiger 
Schritt nach derselben Richtung vorwärts gethan. Schon lange 
vorher halto man dem Dampf den ferneren Zugang zum Cylinder 
versperrt, bevor der Kolben scinon ganzen Weg zurückgelegt 
hatte, und es der Ezpansionskraft des Dampfes Überlassen, 
den Kolben durch den letzten Teil seines Weges zu treiben. 
Mit je höherem anfanglichem Dampfdruck ( und d-rselbe hob 
sich bald Uber die für Mischmaschinen geringste zulässige Span- 
nung von 4 Atmosphären oder U4*C. auf 5, 6, 7, H, 9 Atmos- 
phären oder 152° bezw. 159°, 165», 171*, 176*. während der i 
kohlenverbrauch auf etwa 1 kg für die Stunde und die ange- 
zeigte P. K. fiel) mau arbeitete, desto mehr durfte man 
den direkten Dampfverbrauch einschränken und der Expan- I 
*ion des Dampfes nie weitere Arbeit übertrageu. Dies geschah 
in zweifacher Ausführung. Entweder stellte man nach dem 
besonders in Frankreich beliebten Systeme zu beiden Seiten . 
des Hocbdruckcylinders je einen Niederdruckcylinder und gab j 
diesen gleiche Urösse und dieselbe Verbindung mit dem Kon- i 
densator, oder aber man wiederholte das System der Absper- 
rung des Cylindcrs bezw. des Dampfes von dem Kondensator 
durch Einschaltung eines sogen. Mitteldruckcylinders, welcher 
seinen Platz zwischen dem Hoch- und Niedcrdruckcylinder I 
erhielt. 

Dieses letztere System der dreifachen Expansionsmaschinen, 
welches besonders in Elbing an der Ostsee und dann in Eng- 
land kultivirt wurde , ist der vollendetste Typus der modernen 
Scbiffsmaschine. Bei ihr tritt der anfänglich beispielsweise 10 
bis 12 Atmosphären oder 182* 190° haltende Dampf zunächst 
in einen kleinen Hochdruckcylinder, wo er sich vielleicht auf 
150 * d. h. auf 5 Atmosphären Spannung abkühlt, also mit einem 
Wärmeverlust von 32 • in den etwas grösseren Mitteldruck- 
cylinder ubergeht. Dort verliert er wiederum an Spannung und 
auch an Wärme bis auf HO* um nun in den letzten wiederum 
grösseren Niedcrdruckcylinder überzugehen, vou dem er zu 
50* Wärme in dem Kondensator entweicht. 

Der Unterschied in dem Dampf, d. h. Wärme bezw. Kohlen- r 
verbrauch ist leicht nachzuweisen. Eine einfache Expansions- 
maschine mit nur einem Cylinder wurde bei jedem Kolbenhub 
einen Wärmeunterschied von 190* — 50° - 140* erfahren; in 
einer Mischmaschine mit einem nochdruck- und einem Niedcr- 
druckcylinder würde die Temperatur von 190° im Hochdrnck- j 
cylinder auf 110° im Niederdruckcylinder d. b. um 80* und von ' 
da zum Kondensator auf 50°, d. h nm 60* sinken, während bei I 
einer sogenannten dreifachen Expansionsmaschine der Wärme- j 
unterschied im Hochdruckcylinder nur um 190°- 160* d. h. 
um 40*, im Mittcldruckcylindcr um IM* -110«— d. h. um 40 * ! 
und im Niederdruckcylinder nm 110*— 50« d h. um (Ml* sinkt. 
Es wird daher auch keine Verwunderung erregen, dass in dieser 1 
letzten doppelten Mischmaschine, oder im deutsch-technischen 
Jargon „compoundcd Compoundmaschine" der Kohlenverbrauch j 
auf 0 6 kg für die Stunde nnd angezeigte P. K. herabgedrückt 
worden ist, während er in der einfachen Mischmaschine mit 2 
gleich grossen Niederdruckcylindern immerhin noch 0,9 kg 
beträgt. Doch wird den dreifachen Expansionsmaschinen vor- 
geworfen, dass bei sehr grossen Schiffen der dritte, grösstc 
Cylinder gar zu gross werden müsste, als dass er dicht bleiben, 
und der Kolben in sicherer Bewegung erhalten werden könnte. 
Indem wir dahingestellt sein lassen, ob diese Einwände auf die 
Dauer aufrecht erhalten werden können , bemerken wir nur, 
dass die deutsche Firma, welche durch die erste praktische 



Ausführung dieser Maschinen sich einen Weltruf errungen hst 
sich bis jetzt nur an kleinen Maschinen in Schiffen bis zu 
1500 Tons hat versuchen können; dass man aber auch anfängt, 
grössere Schilfe mit diesen merkwürdig ruhig gehenden, wemr 
Kohlen verbrauchenden Maschinen auszurüsten, beweist eint 
in Aherdeen für ein Schiff von 107 m Länge , 13 5 m Breite 
und 10 m Tiefe gelieferte Maschine, welche bei 1 873 mm Kol- 
benhub Cylinder von 762 mm, 1 143 mm. und 1778 min Durch- 
messer (also im Verhältnis von 1 :1V» :2V,) erhielt. Und auf der 
letzljährigen Generalversammlung der britischen Schiffbau-Inge- 
nieure konnte der Präsident mitteilen, dass 39 solcher Maschinen 
bereits in britischen Schiffen in Tbätigkeit und 43 im Hau 
begriffen seien, und dabei die Ansicht ausprechen, dass tau 
diesen Maschinen das Vollendeste erreicht sei. dessen sich die 
Schiffsmaschinen-Bankunst rühmen dürfe. Es bleibt aber vor- 
läufig abzuwarten, wie sie sieb auf grössten Schiffen einbürgert 
werden. Eine Vergleichnng der Cylindermasse in einem der 
berühmtesten Schnellt chi/fc des Norddeutschen Lloyd in Bremen 
wird darthun, dass die Masse allein und an und für sich wohl 
nicht entscheidende Bedeutung haben, da die Dimensionen der 
Cylinder in letzterm Schiffe die eben angeführten schon erbe)- 
lieh übertreffen. 

Der Norddeutsche Lloyd in Bremen hat bekanntlich seit 
mehreren Jahren, dem Drängen des auswärtigen Wettbewerb 
nachgebend, sich ebenso wie die englischen grossen Gesell- 
schaften der Cunard-, Guion- etc. Linien zum Bau sogenannter 
Schnelldampfer entschlossen, deren Grössenverhältnisse u«d 
Mascbinenkräfte ganz bedeutend Uber die bisherigen Gewohn- 
heiten hinausragen. Solche Schiffe kosten neu 3*/i bis 4 Mtll 
Mark, bedürfen eigener Trockendocks und Reparatur • Werk- 
stätten, und müssen die Führer solcher Riesenschi ffe, welch« 
bis 180 Mann Besatzung fahren und etwa 1 200—1 300 Passagiere 
aufnehmen . neben mehreren Tausend Tonnen Ladung, selbst- 
verständlich Personen reifster Erfahrung und seemännischer 
Bedeutung sein, welche eine etwa zu bildende neue UeseJi- 
schaft niemals vorräthig findet , sondern sich ebenso wie in 
ganzen zugehörigen Stab von Inspektoren und Ingenieuren erst 
selber heranziehen muss. Das neueste dieser SchnellscsäT« 
des Norddeutschen Lloyd ist die Ems (neben den gleichartirni 
Elbe, Wcrra. Fulda, Eider und drei noch grösseren kuilus 
in Auftrag gegebenen»), und mag es angezeigt sein, hier iit 
Maasse dieses Schiffes anzuführen, um damit eine Vorstellst 
der vollkommensten Dampfer der Gegenwart uud ihrer f/i- 
stungen zu geben. 

Die Länge des Schiffes beträgt 131 m (das gross!« Szlon- 
boot auf dem Rbein, der „Deutsche Kaiser", misst 79 m m 
Länge, also etwas über die Hälfte, genau */» de»se\bwi\ . 4w 
Breite 14 m (Verhältnis der Länge zur Breite wie 9V, - . \\. 4ie 
Raumtiefe 10,6 m. die Raumgrösse. 472» Brutto -. 2SM Setto- 
Reg. Tons oder 13 395 bezw. 8368 cbm. Der Tieftaag ie» 
leeren Schiffes beträgt 5,4 m, des mit 2 800 Tonnen beladest? 
Schiffes 7.3 m. und steigt um je '/, m für jede 440 Tons Mrir- 
ladung. Die Besatzung ist 170 Mann stark: daneben kssi « 
aufnehmen 160 Passagiere erster, 150 Passagiere zweiter klsat. 
und im Zwischendeck noch 970 Passagiere, im Ganten tta 
l 450 Personen. Die Wasserbehälter halten 85000 Liter frntiei 
Wasser. Alle Räume werden elektrisch beleuchtet. 

Die Maschine ist nach dem 8 Cylinder -Compound- »der 
Mischsystem gebaut, mit einem Hochdruck-Cylinder von 1575isn 
und zwei gleichen Niederdruck- Cylindern von je 2 lrM nm 
Durchmesser und 1 524 mm Hubhöhe. Sic hat eine Stärke tos 
7 000 angezeigteu P. K. 

Die Feuerungaanlage zeigt 6 Cylinder -Doppclkessel Bit 
36 Feuerstellen, entwickelt einen in üblicher Weise verwandtes 
Dampfdruck von 15 Pfd. auf 1 qcm (95 Pfd. auf den engl. Qs»- 
dratzoll) oder von 6,3 Atmosphären und verbraucht täglich 
124 Tons Kohlen, deren die Kohlcnrcrschläge l 450 Tons auf- 
nehmen. Die Kessel bedürfen 175 Tons Wasser zur Füllung 
Die Schraube hat 4 verstellbare Flügel, welche wie such 
die Nabe von Mangankronze hergestellt sind. Die 4 Flügel 
wiegen allein 13 Tons; jede Ton dieses .Metalles kostet 8 900 X 
während bester Gussuhl zu Schiffsschrauben für 1 ODO Jk u 
haben ist. Der Lloyd zieht aber das dreifach teurere Mat«ri»l 
vor, weil es sieb am besten bewährt hat, nnd Proben mit Gatt- 
stahl nicht zur Zufriedenheit ausgefallen sind. 

Dieses Schiff läuft nun in der Stunde unter gewöhnliches 
Umständen d. b. ohne Segel regelmässig 17 Knoten — 31.5 fco 
und würde also die Eisenbahnstrecke Köln — Bonn von 33 k«. 
welche die Personenzüge durchschnittlich in 69 Minuten zurück- 
legen (4 Haltestellen eingerechnet), in 63 Minuten durcheilen. 

Die übrigen Scbnellschiffe des Norddeutschen Lloyd habe« 
ähnliche Grössen und Leistungen aufzuweisen; vergliche« nh 
den besten englischen Dampfern schlagen sie dieselben gele 
gentlich und werden auch wieder von ihnen geschlagen. Di 

*) Anro. Eiuer neueren gefälligen Mitteilung zufolge hat 
der jedem Fortschritt zugewandte Norddeutsche Lloyd »» 
Bremen seine drei neuen grössten Schnelldampfer . welche 
kürzlich am Clyde bestellt wurden, ebenfalls mit obigen Drei- 
Cylinder- Expansionsmaschinen mit 3 Cylindern steigender 
Grösse auszurüsten beschlossen. Da wird also die erst« Prot* 
grössten Stils mit diesen Maschinen- uud Kessel • Anlagt» 
gemacht werden. 
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ruhige Sommerreisen und stürmische Winterreisen ganz vor- 
Kbicdenen äusseren Umständen uotcrlicgco, so sollte man nur 
Reisen mit gleichen Abfahrtszeiten zum Vergleich stellen Zwei 
solche gut vergleichbare Reisen machten vorigen Sommer die 
„r'ulda" des Norddeutschen Lloyd nnd die bekannte „Alaska" 
der Guion • Linie, welche die Engländer durch den Reinamen 
„Oeean Greyhoand" oder „ozeanisches Windspiel" auszuzeichnen 
pflegen. • 

Der Dampfer „Alaska" verliess Sandyhook 

am 19. Juni um ä Uhr 30 Min. Nachm. 
snd erreichte Queenstown am 37. Juni um 5 . f> „ Vorm. 
KeisedauerobneZeilunterschied7 Tage II St. 3~> Min. 

Der Dampfer .Fulda" verliess Sandyhnok 

am 20. Juni 6 Cbr SO Min. Nachm. 
naü erreichte die Needles am 38. Joni 11 „ 15 r 
ßeisedanerobneZeitunterschicd 8 Tage 4 St. 45 Min. 

Ab für Differenz von 30f> Seemeilen zwischen Queenstown 
und Southamptoii 19 Stunden. 

toedaucr für „Fulda" bis Queenstown 7 Tage 9 St 45 Min. 

,. „Alaska" K „ 7 . 11 , 35 , 

Die Reise der .Fulda" ist also um 1 St. 50 Min. 

schneller gewesen als die der Alaska. 

Aus diesen keine Zweifel zulassenden Angaben ergiebt 
>icb.»ie nahe die besten Dampfer der Gegenwart der gestellten 
Aufjsbe genickt sind.*) 

Zwei neue Zwillingsscbraubcr sind kürzlich von der White 
Sür Unic in Auftrag gegeben: sie sollen taglich nicht mehr 
th )«» Tons Kohlen verbrauchen, Tons Güter laden bei 
riam mittleren Tiefgänge vou 8 in. 2(K» Salonpassagiere auf- 
nehmen und — die Heise in 7 Tagen machen d. h. auch von 
^inilrbook nach Queenstown. Damit ist das Ziel ausgedrückt, 
welclies alte, erfahrene, grosse Gesellschatten als für jetzt er- 
reichbar anstreben. Wer vonSeehs-Tagc-Dampfern oder Fahrten 
redet versteht darunter gewöhnlich die Reisezeit vom letzten 
eictiibarrn Punkte Nord -Amerikas bis zum ersten sichtbaren 
Punkte Irlands. Darin liegt ein grosser Unterschied, der aber 
frnti'iribin verschwiegen wird. Zuweilen kann allerdings in 
stürmischer Winterfahrt der Segcldruck soweit ausgenutzt 
»erden, das« x. H. die „Oregon" im Dezember 1KS4 in 6 Tagen 
K> Standen die Ueherfabrt von New -York nach Queenstown 
ireroscht hat. Solche Fahrren werden durchweg nur von West 
nach Ost vollführt uod zwar unter Benützung stürmischer West- 
winde, in denen die Dampfer ihre Segel erst beisetzen, wenn 
heerisebiffe «t bergen müssen. Endlich können nur Laien 
die hei Probefahrten (mit leicht gcballastctem Schiff, ansge- 
-f/cAreo Kohlen, bestgesohmierteii Lagern, gelibte&tcu Heizern* 
erzielt«» Varforcegeschwindigkeiten den im regelmässigen ozea- 
nischen Dienst erzielten Geschwindigkeiten gegenüberstellen. 
D**s mit Maschinen und Schiffen für kurze Zeit etwas anderes 
geleistet werden kann als regelmassig geleistet wird, dafür nur 
ein Beispiel aus eigener Erfahrung. Ich fuhr einst nach Hei- 
Koliad mit einem Dampfer, welcher in «einen Jugendjahren 
wahrend des nordamerikanischen Secessionskrieges ein berüch- 
tigter Rlockadebrecher zwischen den Bcrniuden und dem 
Festlande gewesen war und damals seine 16 Knoten gemacht 
hal.en soll. Ich vertrieh mir die sechsstündige Ueberfahrl unter 
anderem damit, dass ich mit dem mitgenommenen eigenen Log 
die Geschwindigkeit der Fahrt mass. Sie betrug knapp 1*^ Knoten. 
Der Kapitän hatte indessen mein Manöver bemerkt, kam auf 
mich zu und fragte nach dem Resultat. Da dasselbe ihn wenig 
zu befriedigen schien und er den angesehenen Fahrgästen, 
welche sich um mich zusammengedrängt hatten, doeb zu zeigen 
wd05cbte. was sein Schiff noch leisten könne, so hat er mich, 
ein halbes Stündchen zu warten nnd dann wieder zu loggen . 
Das geschah, und jetzt ergab sich eine Fahrgeschwindigkeit 
'ori 14£ Knoten. Dabei zitterte der „alte Kasten" allerdings 
licht schlecht, aber er hat kurz uachber, im Vorpostendienst 
<ou ül-u Franzosen gejagt, noch seine D> Meilen wieder lanfen 
nässen. 

Regelmässiger Dienst und HeUlahrten dürfen eben nicht 
nit demselben Maasse gemessen werden. So kommt auch der 
ben angezogene hohe Dampfdruck von 10 — 12 Atmosphären 
iemals anf diesen grossen Fassagier- und l'ostdampfern mit 
bren 3 Cylindermischmaschinen (einem Hochdruck- und zwei 
leieben grösseren Niederdruckcylindern) vor, sondern nur auf 
cn bis jetzt erst in kleinerem Maasstahe ausgeführten 3 Cy- 
riderexpansionsmaschincn mit drei Cylindern von steigender 
rusae. von denen, wie schon oben bemerkt, der Nordd. Lloyd 

*) Ann. Von der „Etruria", einem neuem Schnelldampfer 
der Cunard-Linie. melden amerikanische Blätter, dass sie 
wiederum am einen Schritt dem vorgesteckten Ziele naher 
^i'komntn sei. Sie habe nämlich unter Anrechnung des 
Zeitunterschiedes, eine Fahrt von Queenstown nach Ncwyork 
in 6 Tage & Stunden 46 Min. gemacht, sodass die Passagiere 
n u r *i Nichte an Bord zugebracht hatten, wahrend die schnellsten 
Reisen ihrer Vorgängerin, der „ Oregon" noch 6 Tage 10 
Stunden 10 Min. westwärts und 6 Tage 6 Stunden 41 Min. 
ustwärU erfordert hatten. Zu ihrer letzten Reise nach Eu- 
ropa (Fastnet) brauchte die „Etruria" 6 Tage 5 Stunden 35 
Min. mit Etmalen von 340, 484 , 46t, 450 . 4K5, 464, 46ö, 71 
Seemeilen : - zusammen 3 043, oder zwischen Queenstown 
und Newyork 2 808 Seemeilen. Im Durchschnitt der 150 stün- 
iigen Fahrt machte das Schiff nahezu 19 Seemeilen. 



jetzt aber drei für seine 3 neuesten grössten Schnelldampfer 
bestellt bat. 

Dass die Zukunft der ozeanischen Scbnellfahrten bei 
letzteren Maschinen beruht, unterliegt nach dem jetzigen Stand- 
punkt der Ingeuieurwissenschaft keinem Zweifel. Doch ist 
noch eine grosse Schwierigkeit zu überwinden, ganz abgesehen 
von der bereits angedeuteten unförmlichen Grösse des letzten 
Niederdruckcylinrfers, welche wir indessen nach den über die 
Maschinen der Ems mitgeteilten Maassen nicht für so tragisch 
nehmen möchten, Aber die Dreicylindcrexpansionsmaschinen 
setzen einen sehr hohen Anfangsdruck des Dampfes, von 10 
bis 12 Atmosphären voraus. Eine so hohe Dampfspannung 
kannten wir bislang nur bei den Lokomotiven . deren Kessel- 
anlage aber wegen ihres geringen Durchmessers keinen Ver- 
gleich mit Schiffskessclanlagen verträgt Daher entbehren 
wir bisher der Erfahrungen über die Haltbarkeit grosser und 
grösster Marinekesse), welche einem Dampfdruck von 10 bis 
12 Atmosphären auf die Dauer gewachsen sind. Allerdings 
sind schon Kolosse von über 4^ m Durchmesser hergestellt, 
ans bestem deutschen und englischem Stahl erbaut, aber bis 
die richtige Stärke der Keaselwände und eine ausreichende 
Art der Vernietung gegenüber den grossen Unterschieden in 
den Spannungen des gesamten Materials durchprobiert ist — 
und nur wirklich ausgeführte Versuche können in aolchen 
Dingen die Entscheidung bringen — wird wohl noch einige 
Zeit vergehen. 

So ist die Kessel/rage jetzt die Vorfrage geworden, und 
sind die Aujen der Ingenieure nunmehr weniger anf die end- 
liche Vervollkommnung der dem Höhepunkt nahegebrachten 
Maschinen als vielmehr auf die zu lange vernachlässigte Her- 
stellung bester, dem erhöhten Dampfdruck gewachsener, grosser 
Kessel gerichtet. Wie werdeu, so tragt man. diese grossen 

j Kessel der erhöhten Spannung des Dampfes und dem gestei- 
gerten Druck gegenüber sich verhalten ' J Die Spannungen der 

I Krsselwiindc sind beim Auwärmen sehr verschieden, an einer 
Stelle ist das Wasser schon heiss, während an anderen Stellen 

| die ßlecbe und Feuerröhren sich noch kühl anfühlen. Freilich 
ist eine Vorrichtung, der Hydrokinctcr, Patent Weir, erfunden, 
welche eine gleichmässigc Erhitzung des Wassers beim An- 
wärmen erzieleu will und sie auch rascher als ohne diese be- 
wirkt. Aber damit ist man noch nicht am Ziele. Nieten halten 
dicht bei 7 Atmospharendruck, werden aber undicht hei einem 
Druck von 10 Atmosphären und wie soll man sie dann dichten - 
Auch vom Hfizerpersonal müssen weit mehr theoretische 
Kenntnisse und praktische Erfahrungen verlangt werden als 
bisher, um den neuen ungewohnten Anforderungen zu genügen. 

Mit SehtfitketstJn, welche Dampf von einer Spannung bis 
zu 12 Atmosphären oder 180° C.Wärme liefern, ohne tu lecken, 
und mit dreicylindrigcn Krpansiontmatchinen prosten Stil« 
wird voraussichtlich die von Amerika zuerst gestellte Forde- 
rung nach Sechs-Tage- Dampfern durch europäische Kunst er- 
füllt werden, selbst ohne die Phantasien der Amerikaner über 
völlig veränderte ScbifTsformen zu Hülfe zu nehmen. Vielleicht 
hilft auch ein neues Prinzip der Fortbewegung, etwa nach Art 
des Hydromotor*. Darüber mag die Zukunft entscheiden! 
Jfonn. W wm Freedcn. 

Germanischer Lloyd. 

Deutsohe Handels Marli e: Beeunfälle vom Mouat August 
soweit «dein- bi« zum lft. Si-ptlir. 1886 im Central • Bureau _ 
Oermaninrhen Lloyd gemeldet und bekannt geworden wind. 
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Verschiedenes. 



Das Pdroleum - Tank schiff indrsmed s , dessen Einrich- 
tung in vor. Nummer beschrieben wurde, ist auf der Werft 
von Job. Tccklcnborg zu Geestemünde nach den Angaben 
des Besitzers dieser Schiff- und Maschinenbauanstalt umge- 
baut worden. 

Durch lassai-Laatl tob Jos. Thomson, Durch 
die anter den Schutz des Deutschen Reichs gestellten 
Landerwerbungen der Ostafrikanischen Gesellschaft , die 
Entsendung eines stattlichen Geschwaders unserer Kriegs- 
marine nach Sansibar und die vorbereitenden Schritte 
zur Kultivirung und Nutzbarmachung dieser mehrere 
tausend Quadratmeilen umfassenden Ländereien ist der 
Schwerpunkt der deutschen Kolonialbcstrebungen , die 
anfangs nur auf einige Gebiete an der Westküste Afrikas, 
wie Kamerun und Angra-I'equcna. gerichtet waren, jetzt 
in das äquatoriale Ost -Afrika verlegt. Die Verhältnisse 
scheinen hier weit günstiger zu sein ftlr erfolgreiche euro- 
päische Kolonisationsversuche. Hohe Gebirgszüge, deren 
bis zu 20 000 Fuss aufsteigende Gipfel mit ewigem Schnee 
bedeckt Mnd, mildern die Glut des tropischen Klimas und 
senden befruchtende Wasserbäche ins Land herab ; in den 
Thälern wie auf den Hochebenen bieten sich weite Strecken 
dos ergiebigsten Bodens zum Anbau dar. Während gras- 
bewachsene parkähnliche Flächen zahllosen Antilopen, 
Hirschen, Zehras, Giraffen als Tummelplatz dienen, das 
Dickicht der Wälder Massen von Büffeln. Elefanten und 
Rhinocerossen birgt, finden auch die nützlichen Hausthiere 
des Menschen, Rinder, Esel, Schafe, Ziegen, Hühner, eine 
gesunde Existenz : desgleichen fehlt es nicht an Erzlagern, 



an Eisen und Kupfer. Das Haopthinderniss, das du 
Ansiedelung zur Zeit noch entgegensteht und dessen Besei- 
tigung die deutsche Ostafrikanische Gesellschaft zunieb-' 
ins Auge zu fassen hat , liegt in der Feindseligkeit ni 
den wilden Gewohnheiten der dortigen Negerstainme, m- 
mcntlich der streitbaren Massai, von welchen Raub, Mori 
und Verheerung sogar als ritterlicher Sport betriebet! wird 
Bis vor kurzem kannte man so gut wie nichts von 
diesem Teile Innerafrikas. Acusscrst erwünscht uml ti 
gelegener Zeit kam daher das Werk , Durch Ma&m- 
Land. Forschungsreise in Ostafrika in den Jakm 
1883 und 1881 a von Joseph Thomson, das unlängst in 
Verlag von F. A. Brockhaus in Leipzig in autorisirtcr der,- 
scher Lebersetzung aus dem Englischen von W. v. Frttdn 
erschienen ist. Der Verfasser schildert uns darin, aiel 
eigener Anschauung und persönlichen frisch und spannen 
erzählten Erlebnissen, die geologische Gestaltung desTtr 
rains. Berge, Seen nnd Flüsse, die Bodenbesch affenbc 
die Tier- und Pflanzenwelt und macht besonders einer 
hende. merkwürdige Mitteilungen Uber den physischen m 
moralischen Typus der eingeborenen Bevölkerung. Jede 
den es interessirt, von Land und Leuten der für i 
deutsche Kolonisation in Betracht kommenden o>tafriL 
nischen Gegenden nähere Kenntniss zu erhalten, biw. 
das Thomson'sche Werk, das auch mit vorzüglichen IV 
bildungen und Karten ausgestattet ist, eine reiche nnd a- 
gleich die einzige Quelle zuverlässiger Auskunft. 

B«ncSti|ju«0»«i. In So. 1« Stil« 1*1, Spalt* 1, ftlr Ludolpb H. .r . 

fehlt hinter Zeil» * M 

„ , . 6 M, B, 0, and K. 

In So. IX, S*itr IM, Zeil« & erst« Spalte in dem klein» Atau 
iwiichen den Tabellen Ii»* St. B. lUtt SW. 



Navigationsschule. 

Am 1. Oktober er. lwjRinnt an der hiesigen Navigations- 
schule ein neuer Kursua für die Sfeucrmannsklaa**, wozu die 
Aufnahme prüfung am selbou Tage im hiesigen Navigation«. 
Hchullokale stAttfluden wird. 



Nach begonnenem l T utcrrieht»kur>m« können wahrend der 
ersten drei Monate aufnahmefähige Schüler noch nachträglich 
aufgenommen werden, später auch noch solche Schüler, welche 
einen gleichen UnterricutMknrsus schon einmal durchgemacht 
haben, oder nachweisen, das* sie mit den bis dahin durchge- 
nommenen UnterrichtsgegcnstAndeu völlig vertraut sind. 

Aufnahme in die SchüTerklaiiae und in die Vorschule findet 
statt 

Geestemünde, den 12. September 1885. 

Pas Kuratorium 

UriHMlt. 

Verlag der Schulzeschen Hof-Buchhandlung (A. Schwarte) 
in Ol den Dura: 

Barometerbuch f. Seeleute. Nach. d. * Barometer Manual « 
d. >Meteorolog. Office < zu London von W v. Freeden. 

Mit lSHoIsschn. u. 2 Karten 3 Jt, in Orig.Einbd. 8 . 80 Jt 
V. Freeden, W., Nautik. In Ixxler Einbd. . 1 26 Jt 
Jülfs u. Baileer. Seehäfen. I. m. Supplem., Asien. Australien, 
Süd-Amerika, Westindien. Mit 6 Karten. 14.26 Jt, in 
Orig- Einbd. 16 .60 Jt 

, — II: Centrai-Amerika, Mexiko u. Nord-Amerika. 9 Jt, 

in OriR.-Einbd. II 

, — III, 1: Spanien. Portugal n. Süd- Frankreich. M. 

Uebersiehtakarte. 6 Jt, Orig. Einbd. 8 Jt 

, d. erdrnagn. Kraft u. Deviation v. prakt. 
Inunkte. Orig. Einbd. 1 .* 
u. Wind. Heb. Warme, Dunstspan., Luftdr., Luftbew. 
v. prakt-seem. Stand p. Orig. Einbd. 2 Jt. 
fieorgl, Seewege u. DistanE Tabellen. Orig. Einbd.- 3 Jt 
--, bkagen-Helgoland-Scilly u. Scilly-Helgoland-Skagen- Mit 

10 Karten Orig. Einbd. 6 Jt 
Schuck, Wirbelstürme oder (Myelonen mit Orkangewalt. Mit 

11 Karten u, Tafeln. Orig. -Einbd. 6 Jt 
Pichler, H. , Bilder a. d. Seeleben, 2. An«. 3 Jt, in Orig. 

Einbd. 4 Jt 
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Brrmerliaven, Mrger_ 

Mechanisch- nautisches Institut 

übernimmt die komplete A.us>rü»3tung na ftcttfia 
mit sämmtlichen zur Navigation erforderlichen ln*inj»»nteu. 
Apparaten, Seekarten und Huchem, sowie das KompenMt« dir 
Kompasse auf eisernen Schiffen. 



ü'ortlaeebad üorilcmel. 

Nach Nordernei gelangt man am sichersten und boje«» 
steu mit der Eisenbahn über Norden und vermittele mk 
ständiger Dampferfalirt über das Watt. Man riakirt daliei kcai» 
langwierige oder stürmische Seefahrt von 6 — 12 Stunden Ito" 
kein Kestlanfen auf dem Watt, und die kursv Wasserbi-' 
»wischen Norddeich und der Insel, die au dreiviertel NCM 
eigentliche Watt fahrt in schlichtem Wasser ist. laset es nxü 
rur Seekrankheit kommen. Die awel Dampfer der „Korde 
D&mpfschiffaJirtageaeUaohsJt l 'sind nach den neuesten lirnn 
aätoen gebaut ber.w. umgebaut, bequem eingerichtet und Uni-- 
ruhijf und geräuschlos durchs Wasser. Durchgehende Bil'.*- 
auch für da« Gepäck an allen 



Chemische Tiltu ITintenfass als Tintenfafeni 



Neuheit! 
von Dr. PITSCHKE in Bonn a. Kh. 



in 

nfart IM. im W'awr «. jttM H kmmttt». 



-OallustlHi», ram 

l'f>At - v. T'ltyr - AtMtrrn *ava DUrnrnt- 
pbramek AJ^n, » KU» für K IMrr 

14 Mmrk, i IVfMum I I.Ufr SO Iff., 
nwwnUWrt* HO Pfg. All» Sorten färb. 
TiMtgn : uU rotAe. Mm«e, ffrUnr, rlol*, 
M<aV N. «. n». •> PSrkrkrm f»r 1 IMrr 
Mit. I. *>. * •'. Uur 70 Ff. *-luc„rx, 
m Lifr Mk I. W. 
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beliebe raun eich an die Yerlagahaudlung in Bre- 
men oder die Expedition in Hamburg oder dia 
Redaktion in Bonn au wenden. 

Früher«, kemplet«, gebundene Jehr 

ginge». 1 87 J 1*74. 1876. 1877, 1878. 1879. 1880 
1 831 . 1881. 1883. 1884 lind durch all» Buch 
Handlungen, lowie durch die Redaktion, die 
Druckerei und dieVerlagthendlungiu beliehen. 
Preia J¥8: für lettten und vorteilten 
Jahrgang .« I. 
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22. Jahrgang. 



Intau.lt: 

We lAfMIMawlIMliJeTlef de« Vereins für Kcform und kmlililai 

Uod den Völkerrecht*. 
Die Si'hiUji l'nfillle an der deutschen Küste und die Venm- 

irlOektwopn Toudverlustc, deutscher .Seeschiffe im Jahr« I8H4. 
Z*vi /.euch ton an jeder Seite dt« Schilferi statt einer. 
Vth*3*vi<t>t sstutlicher auf da» Heerectit heifltrlichen Kntuchei- 

■ lttnirfti. derdctitnchcn und fremden (ierichtshiife, Kcskripte etc. 

der betreffenden Behörden etc., einschliesslich der Literatur 

der dahin l>ccuglichen Schriften, Abhandlungen, AufsuUc etc. 

Verschiedenes: lieneral-Zollinapektor-Wabl in Amuj. — Leuchtfeuer anr 
dam Ruten-Sand. - - Bindfaden wetterfest au machen. — Trockenlegung dea 
/ul.lfr«ec.. — Neues Beleurhlungseyalcm. — Unterseeische« Boot dea 
arbwedlavhen Hanptmannea Nordenfeld — Oetafrikaniecho Koloaialanlagc. 
— Bodenbelag eiaeraer Schiffe — Pflichten dee Peberholers gegenüber den 
Pflichten dea Ueberholten. — HochseeAeeherei. — Pegel an Amsterdam. — 
Höchster Schornstein der Welt, — RetiuogalKMtt von Kapt. Norton. 



Die Jahresversammlung des Vereins für Reform und 
Kodifikation des Völkerrechts, 

weicht! nuch zweijähriger Pause in der Woche vom 
17 — 22 August in Hamburg abgehalten wurde, be- 
schäftigte sich hauptsächlich und fast ausschliesslich 
mit der seit der Liverpoolcr (ioncral Versammlung 
vom Jahre 1882 erst recht hrennond gewordenen 
Frage eines allgemein gültigen ModeUs eines Fracht- 
briefformulars. 

Wir haben in unserer Ausgaho vom 31. Dccbr. 
1H82 die Entstehungsgeschichte dieser Frage und ihre 
Behandlung auf der Liverpooler Versammlung so 
ausführlich dargestellt, dass wir glauben auf jenen 
Bericht zurückverweisen zu dürfen, und uus begnügen, 
auf den Hauptstreitpunkt wieder aufmerksam zu 
machen. Obwohl nämlich der in Liverpool geueh- 
riiii^te Konnossements- Entwurf, welcher beiläufig seine 
Annahme einer anwesenden Mehrheit von Rliedern 
verdankte, in deren Kreisen sehr günstig aufgenommen 
war, hatte er in andern Kreisen, namentlich der 
Versicherer, entschiedenen Widersprach erfahren, so 
«las« die bedeutendsten Versicherungsgesellschaften 
in London und sämtliche Versicherungsgesellschaften 
in Neuseeland und Australien Resolutionen fossten, 
in welchen in bestimmter Weise gegen dio Annahme 
eine« Konnossements - Entwurfs Einspruch erhoben 
wurde, welcher dio Rheder von der Verantwortlichkeit 



für Fahrlässigkeit von Kapitän oder Mannschaft be- 
freie, und mit der Versicherung geschlossen wurde, 
«dass jeder Versuch, eine solche Befreiung herbeizu- 
führen, auf ihren entschiedensten Widerspruch stossen 
würde 

In Verfolg dieses Widerspruchs waren nuch Han- 
delskammern und Versicherungsgesellschaften des 
Kontinents von Europa auf die von Seiten der in 
Liverpool angenommenen Frachtbrieübrmulare dro- 
hende Gefahr aufmerksam geworden, und ebenfalls 
hatten auch die Handelskammer von Newyork, die 
nationale Vereinigung dortiger Seeversicherer, sowie 
andere dortige öffentliche Körperschaften der Frage 
ihre Aufmerksamkeit zugewandt Die Meinung zu 
welcher sie gelangten, lässt sich am besten erkennen 
aus den einleitenden Sätzen des Berichtes, welchen 
dits Speciulkomite der Newyorker Handelskammer 
unterm 5. Juni 1883 erstattet liat. Es heisst dort: 
'Die zahlreichen existirenden Frachtbriertbrmulare 
laufen, wenn man die anstössigen Klauseln zusammen - 
fasst. darauf hinaus dem Waarenverlader keine Ver- 
pflichtung seitens des Schilfes zu geben, für ihn irgend 
etwas zu thun, und solche Risikos, welche nicht aus- 
drücklich in den gedruckten Policcformulareu der 
Seeversichcrungsgescllschaften als gedeckt bezeichnet 
sind, werden als ausgeschlossen betrachtet. Einige 
Konnossomentsformulare sind nicht ganz so anstössig 
wie andore, aber in fast allen sind die ausgeschlossenen 
Risiken und die auferlegten Bedingungen derart, dass 
der Kaufmann, welcher glaubt, seino Waaren ver- 
sichert zu haben, bei genauerer Untersuchung heraus- 
findet, dass or gegen die Ausnahmen und Bedin- 
gungen des ihm eingehändigten Konnossements nicht 
versichert ist. Das Konnte findet in der That, dass 
fast jede Linie rasch dem Beispielo derjenigen gefolgt 
ist, welche zuerst diese Neuerungen einführte. Wie 
bei allem sozialen Uebel ist auch bei diesem der 
Zustand so schlimm geworden, dass irgend welche 
Verbesserung von den Urhebern desselben zugestanden 
werden rauss, wenn nicht die Entrüstung der kauf- 
männischen Welt zu sehr viel schlimmeren Folgen 
für die Rheder führen soll, als diejenigen, welche in 
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den Verpflichtungen lagen, denen sie sich zu ent- 
ziehen trachten.* 

< Die Befürchtung irgend eines solchen Resultats 
hut die Freunde der Dampfschiffslinien veranlasst, 
der Konferenz über internationale Gesetzgebung in 
(irossbritannien die Sache vorzutragen, einen Entwurf 
für ein Konnossement vorzuschlagen und die Aus- 
arbeitung eines Konnossemententwurfes zu empfehlen, 
welches den gegenwärtigen Bedürfnissen des Geschäfts 
entspräche, und welches, während es den Rhederu 
jedes vernünftige Zugeständnis mache, den Waaren- 
verlader gegen Gefahren schütze, denen er nicht aus- 

Sesetzt sein sollte, und die vernünftiger Weise von 
en Rhedern zu tragen seien. 

Diese Ansichten der genannten nordamerika- 
nisehen Kreise haben schliesslich ihreu gesetzlichen 
Ausdruck in einem Gesetz zur Regulirung der Konnos- 
sements Formulare und Verbindlichkeiten von Schifts- 
rhedernu. And - gefunden, welches vom Abgeordneten- 
hause l>ereits angenommen, jetzt dem Senate der Ver. 
Staaten zur Beratung und Annahme vorliegt, und 
alle Aussicht hat. zum Gesetz einer der wichtigsten 
seefahrenden Nationen der Welt zu werden. Aus 
dem Inhalte dieses Gesetzes ist zu ersehen, dass die 
Einführung eines internationalen Konnossements nur 
dann möglich ist. trenn der hauptsächlichste Einwand 
gegen den Literpooter Entwurf, nämlich die Nicht- 
haftbarkeit des Rheders für Fahrlässigkeit des Kapi- 
täns und der Mannschaft , beseitigt wird. Wie wenig 
Aussicht bisher vorhanden gewesen, diese Konfession 
zu erhalten, kann aus der lebhaften Diskussion ge- 
schlossen werden, welche kürzlich über diesen (legen- 
staud in Versammlungen bei Lloyd s und an anderen 
Stellen in dcrt'ity von London stattgefunden haben 
und aus den verschiedenen Briefen, welche seit letztem 
Februar darüber in der Presse erschienen sind Auch 
Dr. Job Fr. Voigt in Hamburg, früher Mitglied des 
Hanseatischen Oberappellutions • Gerichts in Lübeck 
hat für die letzte Versammlung des deutschen Juris- 
tentages- ein (.Jutachten über diesen Gegenstand aus- 
gearbeitet, in welchem er auch den Grundsatz vertritt, 
dass es nicht billig sei, den Rhedern das von ihnen 
gewünschte Zugeständnis der Xicbthaftbarkeit für 
Fahrlässigkeit von Kapitän und Mannschaft zu 
machen. 

Da es kaum l»cstritten werdeu kann . dass in 
diesem Augenblick die Gesetze der ganzen Welt über 
diesen Gegenstund übereinstimmen, so kann man 
die Ueberraschung begreifen, die allgemein gefühlt 
wurde, als es den englischen Rhedern gelang, das 
Liverpooler Konnossements- Formular durchzusetzen . 
Es blieb darum für den Verein für Reform des Völker- 
rechts keine andere Wahl, als den ganzen Gegenstand 
noch einmal in Erwägung zu ziehen. 

Dass «lies Bedürfnis auch an andern Stellen ge- 
fühlt wurde, ersieht man am deutlichsten aus dem 
l imstande, dass seitens des gcschiiftsführendeti Aus- 
schusses des Vereins sowohl als der Hamburger und der 
Lübecker Handelskammer je ein Entwurf zu einem 
internationalen Modell eines Frachtbrief - Formulars 
der Versammlung vorgelegt wurde, von welcher dar- 
auf, nachdem der erstcre Entwurf nach eintägiger 
Beratung zurückgezogen worden, der Beschluss ge- 
fasst wurde, den gleichfalls in englischer Sprache 
wiedergegebenen Hamburger Entwurf der ferneren 
Beratung zu Grunde zu legen 

Aus dieser Beratung ist sodann nach Einver- 
leibung verschiedener Verbcsscrungsunträge und Ab- 
lehnung der von den bis zum letzten Augenblick 
l)eharrlich widerstrebenden Rhederu von Dampfschiffen 
wie von Segelschiffen gestellten Gegenan trüge . die 
zumeist auf Beibehaltung wenigstens eines Teils der 
Liverpooler Beschlüsse hinausliefen, und jedenfalls 
die Folgen der Versehen der Mannschaften den Rhe- 



' dem nicht aufbürden wollten, wenn sie dafür die 
Fehler der Kapitäne und Offizien auf sich nähmen. 
der nachstehende Entwurf eines Mo-drlls eines Fraeht- 
briefformulars unter dem Namen der Hamburger 

1 Regeln (Hamburg Rules of Affreightment) zur An- 
nahme gelangt 

Der Rheder soll verantwortlich sein, dass sein Schiff 
gehörig cquipirt. bemannt, verproviantirt und aasgerüstet 
und in jeder Beziehung seetüchtig nud fähig ist. die be- 
absichtigte Reise auszuführen, sowie für die Stauung und 
I richtige Ablieferung der Güter. Er soll auca Terantwort- 
: lieh sein für die Barraterie, Fehler und Nachlässigkeit, 
nicht aber für die Irrtümer des Kapitäns, der Offiziere 
! und Mnunschaft. 

The ahipowner ahall be re&ponaible. tbat hia tes&el in pro- 
perlv e<|uipped, raanned, provisioned and titted oot and iu all 
respecu seaworthy and capable of pprfonning her intended 
voyagc, and for the stowage and right delivery of the gnods. 
He skull also be rcsponsible for tlie barratry. fault« and ne- 
gliireiire but not for error» in judgment of tbe roasur. ofneer;. 
and crew. 

II. 

Der Rheder soll nicht verantwortlich sein für Verlort 
oder Schaden, welche entstehen durch höhere Gewalt, 
öffentliche Feinde, bürgerliche Zusammenrottungen , Sei- 
räuber, Feuer, Explosion, Kosselexplosion . Bruch der 

1 Schafte oder der Schraube, auch nicht für einen nicht 
augenfälligen Mangel an Schiff oder Maschinerie, der nicht 
aus Mangel an gehöriger Sorgfalt seitens des Rheders. Auf- 
sehers oder Verwalters des Schiffes entsteht, auch nicht fär 
Schwinden. Verwesen. Rost, Schwciss, Veränderung des Cb- 
rakters der Ladung. Drainage, Leckage, Bruch oder Schade 
welcher aus der Natur der verladenen Güter oder solcher 

. mangelhaften Verpackung entsteht, die von aussen rmbr 
wahrnehmbar war. auch nicht für die Auslüscbung tut 
Marken, Nummern, Adressen oder Beschreibungen der ver- 
ladenen Güter, auch nicht für irgend welchen Sebidea 

• oder Verlust, der durch zufällige Verlängerung dir Vvtov 
verursacht wird, auch nicht für Unfälle des Meeres, wohd 
nicht nachgewiesen wird, dass solche Ausnahme nnuv 
Art. 1 entfallt 

The shipowner »hall not be responsible for loss or daran" 
arising trom vis major, public ennemies, civil rummotinn- 
ratea. robbers, tire, cxplosinn, hursting of hoilers. brealurf <\ 

I sbafts or screws nor for any latent defeet in hull or roarhiiier. 
not rciulting frnm want of due diligeucc by tbc owner, busbtid 
or manaKcr of tbe sbip, nor for tbe eargo's deeay, pulrefacliot 
rust. svr»«at. change of charaiter, drainage. lealtage, breakasc 
or any damage arising from the nature of the goods shippul 
or such detective packiog ag could not bc noticed externill> 
nor for the obliteration of marks »uuibers, adresses or de*cnp- 
tions of goods shipped, nor for any damage or logg, caused 6v 
accideutal Prolongation ot tbe voyage, nor for other accidenu 

! of Ibe seas, unless it is proved that such exceptio!) comes 
under rule I. 

III 

Dem Dampfer steht es frei, Zwischenhäfen anzulaufen, 
! ohne Lotsen zu segeln, vorausgesetzt, dass dieses Segeln 
nicht einen Fehler oder eine Nachlässigkeit bildet, za 
schleppen, in Not befindlichen Schiffen zu helfen und von 
der Reise abzuweichen, um Leben und Eigentum zu retten: 
auch steht es ihm frei, im Falle, dass das Schiff wegen 
Reparaturen in einen Nothafen einläuft, die Güter mit 
irgend einem andern Schiffe nach ihrem Bestimmungsorte 
zu verladen, auch steht es ihm frei, Güter in Lichter auf 
Verladers Risiko, aber auf Schiffskosten von und nach 
dem Schiffe zu befördern. 

Steamsbip to be at liberty to call at any intennediate ports 
to sail without pilots provided such sailing' does not constitutc 
! a fault or negligence, to tow and assist vesseh in distress 
and to deviate for tbe purpose of saving life or property; ahn 
at liberty, in case tbe sbip shall put into a port of refnge for 
repairs, to tranship the goods to tbeir destination by other 
vessel, and at liberty to convey goods in lighters to and fron 
tbe thip at sbipper's risk, but "at shipg expense. 

IV. 

Qualitätsbezeichnungen müssen, wenn solche vorhanden 
sind, von derselben Grösse und übereinstimmend mit deu 
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leitenden Marken sein, vmi wenn dieselben in die Empfangs- 
bescheinigung des Steuermanns aufgenommen sind, ist der 
Kapitän verpflichtet, die Konnossemente konform damit 
zu, unterzeichnen. 

Quality-marks. if rmy, to bc of the Mm« size as and coo- 
tiguous to the leading tnaifcs; and if inserted in the sbipping 
nute* areepted by the male, the master is hound to sign Bills 
of Lading c»ator«abl& thereto. 

V. 

Das Schiff ist nient verantwortlich för Gold, Silber. 
Hullion, Kootanten. Dokumente, Juwelen. Kunstwerke und 
sonstige kostbare Gegenstände, wenn nicht Konnossemente 
mit darin angegebenem Werte dafür gezeichnet sind oder 
ein besonderes Abkomsnou getroffen ist. 

Ship not accouiitable lor gold, silvers, bullion, specie, 
documents jewelrv, works of art nr otber preeions articles, 
unless Bills of .Lading are signed Iberefor with «he value thereiu 
ewpresned and a special Agreement be tnado. 

Tl 

Die Verlader sind verantwortlich für jeden Verlust 
oder Schaden an Schiff oder Ladung, der verursacht wird 
dnreh lekbt entzündliche, explodirende oder gefahrliche 
Güter, die verladen worden sind, ohne dass ihr Charakter 
gejiau bezeichnet worden ist. einerlei oh der Verlader 
voii dieser Natur Kenntnis gehabt hat oder nicht, auch 
einerlei ob der Verlader Principal oder Agent ist; solche 
Waaren dürfen jederzeit durch den Kapitän oder Rheder 
ohne Vergütung Ober Bord geworfen oder zerstört werden. 

Sbippers accouniali'.c für any loss or damage to ship or 
cargn cnuscil by inflammnble, explosive, or dangerous goods. 
sin]»ved witbout fall distlosure ot their nature, whether such 
sbipper sball have been »wäre of it or not. and whether such 
sbipper is prinripal or agent: such goods may he ibrown 
overhoard or destroycd by the master or owner of the sbip 
at any time witbout compensation. 

VII 

Verlader und Empfanger sind verantwortlich für alle 
Strafen und Schäden, welche dem Schiff oder der Ladung 
auferlegt werden in Folge von unrichtiger und ungenü- 
gender Markirung der Verpackung oder Beschreibung 
ihres Inhalts. 

Sbipper and conaiguee to l>« responsable for all tioes or 
damagta wbich tbe »hip or cargo may iueur or suffer by reason 
of inrorrect or insufticient marking of packages or descriptiou 
of their contents. 

VIII. 

Güter, welche dem Schiffe geliefert sind, während das- 
selbe auf Ladung wartend am Quai liegt, sollen als an 
Bord genommen betrachtet werden, soweit die Verantwort- 
lichkeit des Rheders in Betracht kommt. 

Uoods, delivered to the ship, whilst on qnay awaiting ship- 
ment, to be considered as taken on board as far as the sbip- 
owncr's rcsponsibilty is concerned. 

IX. 

Einmal verladene Güter können nicht von dem Ver- 
lader zurückgenommen werden, ausser gegen Bezahlung 
der vollen Fracht und Vergütung für irgend welchen Nach- 
teil, welcher dem Rheder aus dieser Zurücknahme erwächst. 

Goods onee sbipped cannot bc taken away by the sbipper 
«xcept npou payment of füll freight and corapensation for any 
damages sustained by the sbipowners tbrougb such taking away. 

X. 

Falls dos Schiff durch Quarantäne, Blockade, Eis oder 
kriegerische Handlungen irgend einer Macht verhindert 
wird, seinen Bestimmungsort zu erreichen, so dürfen der 
Kapitäu oder die Rheder die Waaren in irgend einem 
Depot oder Lazarett) oder dem nächst gelegenen Hafen 
loschen. Die Verlader nnd Empfänger sind für alle durch 
die Ladung verursachten Kosten verantwortlich. 

In case tbe ship sball be prevented from reaching her 
destination by quarantine, blockade, ice, or tbe hostile act of 
any power, the master or owners may discharge the goods into 
any depot or lazaretto, or at tbe nearest convenient port; sbip- 
per and consignec to bc rcsponsible for all ezpenses thereby 
ineurred upon the goods. 

XI. 

Keine Güter können für die Fracht abandonnirt 
werden. Diese Regel hat auf Flüssigkeiten keine Anwendung. 

No gooda can ho abaudoned for freight. This rule doe« 
not apply to liquids. 



Wenn die Waaren von dem Empfänger nicht sofort 
■ nach der Landung oder innerhalb solcher ferneren Zeit, 
wie in den Reglements des Löschhafens vorgesehen, em- 
pfangen werden , dürfen sie von dem Kapitän gelagert 
oder in Hulks oder in Leichter gelöscht werden auf 
i Kosten und Gefahr der Eigentümer, stets unter der Be- 
dingung, dass die Ankunft des Schiffes und der Boginn 
der Entlöschung gehörig bekannt gemacht und dass letz- 
tere nicht zur Nachtzeit oder zn einer sonstigen un- 
passenden Zeit beginnt. 

If tbe goods be uot taken by the coosignee without 
delay or withiu such time as is providcd by tbe regulations of 
the port of diacharge, tbey may be stored nr discharged into 
huiks or ligbters by the maater at the expense and risk of 
tbeir owners: provided always, tbat due notice is given of the 
arrival of tbe sbip and commencement of the discharge, and 
that tbe same does not begin at night or at any uureasooable bour. 

XIII. 

Dem Schiff steht ein Pfandrecht auf alle Güter zu 
für Kracht nnd Unkosten, einschliessend ,tote Fracht", 
Liegegeld. Kosten für Weiterverladnng und Kosten für 
Transport nach dem Verlndtingshafen uud die in Art. VII. 
und X erwähnten Strafen, Schäden und Unkosten und 
Havarie-grosse-Ansprüche, auch soll das Schiff berechtigt 
sein, den Verlader in Anspruch zu nehmen für den Unter- 
schied zwischen der in dem Konnossement stipnlirten 
Fracht und dem Erlös aus den Waaren, falls der Adressat 
versäumen oder sich weigern sollte, dieselben zu empfangen. 

Ship to have a lien on all goods for payment of freight 
and charges, including dead freight. demmurrage at the port 
! of destiuatiou, forwarded charges, charges lor enrriage to port 
of sbipment, aud tbe Üncs. damages and expenses mentioned 
! in rule VII. and X. and for gcncral average claims, and to be 
! entitled to recover from the sbipper tbe dilfereoce between the 
i amount of freight stipulated in the Bill of Lading and the pro- 
ceeds of the goods, should the Ireigbt not bc paid otherwise. 

XIV. 

Bis zum Werthe des Pfandes kann Fracht, welche 
nach den Bedingungen des Konnossements bei dem Adres- 
saten zahlbar gemacht ist, nicht von dem Verlader verlangt 
werden, nachdem der Kapitän sein Pfandrecht an den 
Gütern aufgegeben hat. 

To the extent of the value of tbe lieu, freight, which by 
the terms of the Bill of Ladiug is raade payable' by tbe con- 
sigaee, cannot be demandrd from tbe shipper after tbe master 
bas parted with bis lien on the goods. 

XV. 

In dem Falle von Ansprüchen wegen nnkompleter 
Auslieferung bei der Ankunft des Schiffes im Bestimmungs- 
hafen soll als Preis der Marktpreis im Bestimmungshafen 
an dem Tage angesehen werden, an welchem das Schiff am 
Zollhaus cinklarirt, abzüglich Fracht nnd ersparter Kosten. 

In the event ot claims for ahort delivery when tbe sbip 
rcaches her destination , the phee to be the market price at 
the port of destination on tbe dav of the sbip's entry at the 
cnstomhouse, less freight and charges saved. 

XVI. 

Gewicht, Maass, Qualität, Inhalt und Wert, obgleich 
im Konnossement angeführt, sollen als dem Kapitän un- 
bekannt angenommen werden, wenn das Gegenteil nicht 
ausdrücklich anerkannt und vereinbart ist. Die einfache 
Unterschrift gilt nicht als solche Vereinbarung. 

Weight, measure, quality, contents and value although 
mentioned in tbe Bill of Lading to be conaidered aa uoknown 
to the master unlcss expressly roiognined and agreed to the 
contrary. Simple subscriptiou not to bc considered as such 

XVII 

Havarie -Grosse soll nach den York- uud Antwerpen 
' Regeln bezahlt werden. 

General average to be paid aecording to York and Ant- 
i werp roles. 

XVIII. 

Die Fracht muss, wenn dieselbe im Bestimmungshafen 
zahlbar ist, sofort bei der Lieferung in Baar ohne Discont 
oder auf Wunsch des Empfängers in der im Konnossemente 
bestimmten Währung zum Kurse von Banquierwerhseln 
auf Siebt am Tage der Einklarirung des Schiffes beim 
Zollamt bezahlt werden. 
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r reicht it payable at port of destination to be paid imme- 
diately od delivery in cash witbout discount or at consignees 
Option in the currency stipulated in the Bill of Ladiog at tbe 
rat« of exrhange of bänkers bills at »ight current ou the day 
of tbe ihip's entry at the cuslomhouse. 

XIX. 

Nichts, was in diesen Regeln enthalten ist, soll so 
gedeutet werden, dass es einen Beweis in Bezog auf irgend 
etwa« bildet, das in diesen Regeln nicht ansgedrOckt ist. 

Nothing contaiued in these rulca i» to bo conatrued so a» 
to authorize an argument in respect of any thing not expressed 
in these rules. 

Die Stimmung eines Teils der Versammlung nach 
erfolgter Abstimmung und Annahme der « Hamburger 
Regeln' lässt sich am besten aus dem Einspruch 
beurteilen, welchen ein Hamburger Rheder Lneisz 
darauf erhob Dorsel Ix? gab Namens der Handels- 
kammer die Erklärung ab, dass die so uniondirten 
Rules der Handelskammer nicht acccptnlxd seien. 
Er spreche nicht persönlich, sondern es herrsche in 
der Kammer einstimmig die Ansicht, dass die Rides 
keinen praktischen Wert haben. Er gab darauf fol- 
gende Erklärung zu Protokoll: 

« Die allgemeine Annahme der Regeln nicht empfehlen 
zu können, da die erste derselben, wie sie von der 
Konferenz amendirt ist, den Sehiflseigentümern Ver- 
antwortlichkeiten auferlegt, welche man ihnen nach 
Meinung der Kammer billiger Weise nicht zumuten 
könne und welche die Regeln für den praktischen 
Gebrauch ungeeignet machen < 

Diesellx* Ansicht hatte ein Vertreter Air Antwerpen 
und der Vorsitzende des Nordd. Lloyd zu Bremen 
während der Beratung und Abstimmung mehrfach 
geäussert, indem sie verlangten, die Rheder von der 
Verantwortung, wenn auch nicht für die Nachlässig- 
keit (neglect) des Kapitains, so doch der Mannschaften 
zu befreien. 

Da nunmehr die entgegengesetzte Partei in die 
Opposition gedrängt ist, so wird diese Streitfrage 
zwischen Rhedem und Versicherern noch später 
wieder auf der Tagesordnung erscheinen, bis sie von 
der erdrückenden Gewalt gesetzlich zustimmen be- 
rufener Volksvertretungen beordnet und «lern in allen 
freien Veroinsvcrsammlungen spielenden Zufall, wer 
die Mehrheit haben werde, entzogen wird. Leider 
ergab die Beratung gelegentlich die unliebsame That- 
sache, dass selbst die von der ganzen Handelswelt 
angenommenen York und Antwerpen Regeln über 
die Havarie-groH.se Aufmachungen bislang keine Gnade 
vor dem obersten britischen Gerichtshof gefunden 
haben. 

Ueber die verschiedenen weitem Vorträge auf dem 
Hamburger Kongress berichten wir ein anderes Mal. 

Die Schiffs- Unfälle an der deutschen Küste und die 
Verunglückungen (Totalverluste) deutscher Seeschiffe 
im Jahre 1884. 

Nach der vom Kais. Statistischen Amte im 1. Teile 
des 17. Bandes N. F. zur Statistik des Deutschen Reichs 
der im Jahre 1884 in den deutschen KUstcngewässcrn 
vorgekommenen Schiffsuni alle, verunglückten daselbst und 
wurden beschädigt: 



Durch 
folgende 
Ursachen 


Schiffe 

überhaupt 


Darunter Schiffe, 
deren Grösse be- 
kannt war 
Schiffe R.-T. 


Darunter Schiffe, 
deren Besatzung 
bekannt war 

schiffe 


Stranden . . . 


102 


% 


34 »195 


96 


887 


Kentern 


9 


6 


142 


9 


24 




18 


17 


1531 


18 


67 


Kollisionen . 


126 


95 


50798 


93 


2004 


Sonst. Unfälle 


44 


39 


10 937 


42 


657 


dagegen 188» 
1882 
1881 


m 

278 
272 
269 


255 
243 
251 
237 


98103 
69823 
60 262 
52 414 


258 
240 

248 


3639 
2615 
3 628 
1864 



Total verloren gingen in Folge der Unfälle im Jahre 
1884: M Schiffe, (1883: Ü0. 18S2: 83, 1881: 101», und 
zwar 26 der gestrandeten, 4 der gekenterten, 1 1 der ge- 
sunkenen, 6 der in Kollision geratenen und 9 der von 
anderen Unfällen betroffenen: gesunken und wieder ge- 
hoben wurden 13, schwer bezw. erhcblieh beschädigt und 
reparirt 14, beschädigt und reparirt 10, vom Strande 
abgebracht 75 (davon 32 beschädigt, 43 unbeschädigt), 
in Sicherheit gebracht 8, leck geworden und reparirt 17, 
leicht beschädigt 38, unbeschädigt hlicbeo 02 Schiffe und 
bei G Schiffen blieb der Ausgang des Unfalls unbekannt. 

Die örtliche Verteilung aller Schiffsunfälle Oberhaupt, 
mit den Totalverlusten darunler, wird dnrrh nachstehende 
Zusammenstellung veranschaulicht : 



Ort der Unfälle 

Küstenstrecken) 



Ostpreussen. 

Westpmisseu 

Pommern, zwischen Kixhöft u. Grosshorst. 

Grosshorst u. Arkona 

(einschl. den Oderreviers, zwischen Stettin 

und Swinemünde) 

Pommern u. Mecklenburg, zwischen Arkona 

und Buk , 

Mecklenburg und Holstein, zwischen Buk 

und Dahmerböft 

Uebrige Schleswig- holsteinische Ostküste, 

einschl. der Inseln Fehmarn und Allan 



Zahl 

der 

Unfälle 



13 

20 
6 



35 
4 
10 
17 



Total- 
Verluste 



4 

6 
4 



:i 
2 
1 

4 



Zusammen Ostsee-Gebiet 



110 



Schleswig-Holstein, Westküste nördlich der 
Kiderraünduug 

Schleswig -Holstein. Westküste, zwischen 
der Kidermündung und Neuwerk, einschl. I 
des Klhreviers 140 

Hannover und Oldenburg, zwischen Neu- j 
werk und Wangeroog, einschl. des Weser- 
reviers und der Jade 26 

Ostfrienische Küste zwischen Wangeroog 
und der Emsmnndung 17 



24 



3 
1" 
II 



Zusammen Nordsse-Gcbiet 
Gesamte deutsche Küste. . 



189 



Mit einem Vcrlttst von Menschenleben verknüpft 
waren 20 Unfälle: bei 10 derselben (3 Strandungen, 4 Falle 
von Kentern. 2 Fälle von Sinken und 1 anderer Unfall) 
verloren die Besamte Besatzung der betreffenden Schiffe, 
aus 4 1 Mann bestehend, und 2 Passagiere ihr Leben ; bei 
den übrigen 10 Unfällen (4 Strandungen, je 3 Fälle von 
Kentern. Kollisionen und anderen Unfällen) gelang es nur 
einem Teil, 36 Personen, sich zu retten, der Rest der an 
Bord gewesenen Personen, aus 1 5 Mann bestehend, kam um 
Unfälle mit tiefahr für Menschenleben überhaupt 
kamen t>9 vor: gerettet wurden, soweit bekannt, 309 Per- 
sonen, darunter 20 Passagiere. Die Bettung geschah: 
hei 77 Personen durch die eigenen Schiffsboote, 
„ Selbsthülfe sonst, 
. Lootsen allein, 
„ „ passirende oder in der Nähe 

ankernde Schiffe, 
„ - Strandbewohner (Fischer etc.), 

„ Rettungsstationen, 
n 1"» v - ruhiges an Bord Bleiben. 

Der Nationalität nach wurden von Unfällen betroffen 
206 deutsche und 93 fremde Schiffe, und zwar 47 britische, 
16 norwegische, fi russische. 8 niederländische, 7 dänische, 
2 französische, 2 schwedische, 1 nordamerikanisches und 
2 Schiffe unbekannter Flagge. 

Der Verwendung nach waren es 237 Kauffahrtei- 
schiffe. 3 Kriegsschiffe, 10 Leichterfahrzeuge, 21 Fischer- 
fahrzeuge, 3 Passagierdampfer. 4 Schleppdampfer, 9 fis- 
kalische Fahrzeuge (Baggerprähme, Zollkutter), 3 Lotsen- 
fahrzeuge, 1 Quarantäne-Wacht6chiff, f» andere Fahrzeuge 
(kleine Handelskähnc. Boote etc ), 2 Schwimmdocks. 



2 s 
I 15 

n 32 

■ 59 
. 83 
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Hinsichtlich ihrer Gattung «Takelung oder Bauart) 
zerfallen die verunglückten Schiffe in 70 Schrauben', 2 
Kaderdampfer. 10 Vollschiffe, 2ö Harken, 8 dreimastige 
Schuner. 11 Brigs. 27 Schunerbrigs und Schunor, 22 
Galeassen und Galioten, 3 Gaffelschuner, 17 Kuffen und 
Tjalken. 72 Ewer, Schaluppen, Yachten, Schniggcn, Mutten 
etc., 10 Leichterfahrzeuge, 8 Baggerprahme, 2 Schwimm- 
docks, 6 Oder- und andere Klusskahne. 

Der Jahreszeit nach kamen Unfälle vor: 

im Januar. . .8 im Mai 19 im September. . 1U 

im Februar.. 8 im Juni... 11 im October 35 

im Marz... 13 im Juli.... 7 Im November ..35 
im April ... 26 im August 15 im Decembcr . . 34 

Der Tageszeit nach fanden statt wahrend des Tages 
SO Unfälle, während der Nacht 107; iu 43 Fällen blieben 
Angaben über die Zeit des Unfalls aus. 

Seeamtliche Untersuchungen zur Feststellung der 
Ursachen der Unfälle fanden bei 3!) Stundungen, 3 Fällen 
von Kentcru, 7 Fällen von Sinken, 15 Kollisionen und 5 
Unfällen anderer Art, zusammen bei 09 aller im Jahre 
1684 an der deutschen Küste vorgekommenen Schiffsun- 
falle statt. Die Ursachen der Unfälle waren nach diesen 
Entscheidungen a) menschliches Verschulden in 24 Fällen, 
bt unverschuldete Fügung in 14 Fallen, c) iu einem Fall 
war die Ursache des Unfalls nicht zu ermitteln. 

Mit Bezug auf das Ladungs -Verhältnis waren von 
den verunglückten Schiffen 130 vollbeladen. 17 halb- bis 
vollbeladcu, 9 weniger als halbbcladen, 22 in Ballast, 53 
leer nndl von 00 Schiffen war das Ladungs-Verhältnis un- 
bekannt (2 verunglückte Schiffe waren Schwimmdocks). 

Von den Ladungen gingen gänzlich verloren bezw. 
verdarben 20, teilweiser Verlust oder teilweise Beschädi- 
gung 35, grösstenteils beschädigt geborgen 2, grösstenteils 
geborgen 9, gänzlich geborgen IG. unbeschädigt blieben 
10H Ladungen. 

Von den beladeneu Schiffen waren befrachtet mit 
schweren Gütern 111, und zwar 20 mit rollenden und 91 
mit /esten Ladungen: 37 mit leichten Gütern, 11 mit ge- 
mischten Gütern und 37 mit Stückgüter!! ohne nähere Angabe. 

Versichert waren von den 299 Schiffen, welche Unfälle 
erlitten haben 101, darunter 78 zu bekannten Beträgen 
von zusammen 4 314 997 .tt.,{nnversicliert fuhren 45 uud von 
135 Schiffen blieb das Versicherung»- Verhältnis unbekannt. 

Aus dem Nachweis der im Jahre 1384 als verunglückt 
angezeigten deutschen Seeschiffe geht hervor, dass zur 
amtlichen Kenntnis die Verunglückungen (Total Verluste) 
von 120 registrirten Seeschiffen mit 37 076 K.-T. gelangten 
«1883: 192 Schiffe mit 62 351 K.-T.. 18S2: 240 Schiffe 
mit 67 491 K -T.), von denen 13 Schiffe mit 3 808 R.-T. 
unf frühere Jahrgänge entfallen; ihrer Heimat nach ge- 
borten davon 75 zu Preusscu, 13 zu Mecklenburg, 9 zu 
Oldenburg, 2 zu Lübeck, 10 zu llrcmcD, 11 /.u Hamburg. 

— K 

Zwei Leuchten an jeder Seite des Schiffes statt einer. 

Dieser Vorschlag wurde von Kapt. z. See H. v. Littrow, 
österr. -ungar. Mar. 1882 erneuert, denn gemacht war er 
nach der Februar-Nummer des Nautical-Magazine bereits 
1852 von einem Kapitän der britischen P. & O.-Co.. und 
1875 von Kapt. Molloy «vergl. Hansa 1h82) wiederholt: 
aber dem Vorschlage dieser Herren fehlten gerade die 
Worte in der Motivirung, welche Kapt. Stretton, Führer 
einer ostindischen Lotsenbrig, bei der Wiederholung 
dieses Vorschlages, Naut. Mag. Januar 1885. gewählt hat: 
dass durch JJ ^Leuchten an jeder Seite, dieselbe Möglich- 
keit zur Beurteilung des Kurses eines 'entgegenfahrcrjclcp 
Schiffes bei Nacht gegeben sei, wie durch dessen Masten 
*oret -Yn(fer- -Obgleich diese Begründung <o nahe liegt" 
ß"ewl«rrnassen in den Schreiben von Kapt. Stretton's 
Vorgängern enthalten war, ist sie mir und vielen Andern 
entgangen; ich gestehe offen, dass diese wenigen Worte 
genügen, mich den Vorschlag an sich, als wohlbegründet 
betrachten zu lassen. Mit dem Littrow'schen Vorschlage, 
die hinteren Leuchten nach vorn abzublenden und von 
hinten bis 5° = ca. { Kompassstrich vor der Querlinie 



scheinen zu lassen, kann ich mich allerdings nicht be- 
freunden, weil man dann beim Erblicken der Lichter nicht 
' beurteilen kann, ob man das Hinter- oder Vorderende eines 
Schiffes sieht: ebenso halte ich das vorschriftsmassige 
Anbringen der Lichter Ober einander und verschiedene 
Leuchtbogen für dieselben «Stretton) nicht für zweckmässig, 
aber das sind Einzelheiten, Uber die sich Proben anstellen 
und Verständigungen herbeiführen lassen Im Ganzen 
dürfte der Vorschlag wohl dahin gehen, dass Segelschiffe 
(Fischerfahrzeuge nicht eingeschlossen), die mehr als einen 
Mast haben und Dampfschiffe, die mehr als 20 m lang 
i sind, gehalten sein sollten, statt an jeder Seite eine Seiten- 
leuchte, deren zwei an derselben Seite von gleicher Farbe 
; hinter einander zu führen, deren eine am Vordere nde des 
, Schiffes, die andere nicht weiter nach hinten angebracht 
1 sein darf, als dass auch ihre Strahlen frei nach vorn 
sichtbar sind. 

Es klagen nämlich viele Kapitäue Ober das Anbringen 
der Leuchten am Hintc rondc des Schiffes, wodurch das 

| Schiff sehr oft eher sichtbar wird, als die durch Sege l. 

I Tauwerk und Boote verdeckte Leuchte; britischen Schiffen 
ist es zwar verboten, die Scitenlcuchteu hinten zu führen, I 
indess sollen sie oft vorn fllr die Surveying Officers sein, I 
für Seegebrauch jodoeb hinten. A. Schuck. ' 



Uebersicht 

siimtUoher auf das Sourucht bezüglichen Entscheidun- 
gon der deutschen und fremden Gerichtshöfe, Reskripte 
•to. der betreffenden Behörden etc., einschliesslich der 
Literatur der dahin bezüglichen Schriften, Abhand- 
lungen, Aufsütio etc. 

I Titel V. Frachtgeschäft aar Beförderung Ton Gütern. 
1. Distanafraoht. Begriff dar „verlorenen". ..geborge 
nen" und „geretteten 4 ' Güter im Sinne der Artikel 
616. 682, 696 H.-G.-B. 
Der mit einer Ladung Stückgüter auf einer Reise von 
Hamburg nach Porto Alegre (Brasilien) begriflene deutsche 
Scbnner „Anna 14 int nahe seinem Bestimmungsort auf Klippen 
geraten und gesunken. Die vom deutschen Konsul in Porto 
Alegre auf Veranlassung des Schiffers ernannten Hcsichtigcr 
fanden, dass das Schiff, von welchem nnr die Masten und die 
Spitze des Bugspriets sichtbar waren, vorn 8 und hinten 10 

i Fuss unter Wasser lag. uud erklärten, es liege, da das Schiff 
auf einem Felscu stehe, von welchem es nnr vermittelst Spren- 
gung abgebracht werden könne, im Interesse aller Beteiligten, 
das Wrack mit seinem Inhalt so, wie es dastehe, raschmög- 
lichst öffentlich zu versteigern. Dieser Hat wurde befolgt 
und sowol das Wrack als auch die Ladung, Beides jedoch ge- 
trennt, versteigert, üeber die Frago. oh von den Ladung*- 
Interessenten Distanzfracht zu entrichten sei, äusserte sich 
das Hcvisionsgericht begründend wie folgt- -Der Uerufnngs- 
richter geht mit Hecht davon aus. dass, da der Ausnahmefall 
des Artikel 619 Absatz 1 H.-G.-B. hier nicht vorliegt, nach 

' Artikel «18 für die mit der -Anna" verladenen Güter keine 
Distanzfracht zu entrichten gewesen sei, wenn dieselben in 
Folge des Sinkens des Schiffes als „verloren gegangen* 1 anzu 
sehen wären. Nicht minder zutreffend ist es aber, wenn der 
Berufangsrirbter unter Bezugnahme auf die Entscheidung des 
Ober- Appell. -Gerichts r.u Lübeck (Kicrulff, Samml. Bd. VI S. 
IWK> ff.), neben welcher auf die Entscheidung des vormaligen 

I K.-Ob.-Hand. -Gerichts (Bd. XXV S. 6 ff) und auf Lewis in Ende- 
mann. Ilaudh. des Handelsrechts Bd. IV S. 2*<Ci u. 2*4 zu ver- 
weisen ist, ausfährt, dass vorliegend ein Verlust der Gnter 
nicht anzunehmen sei. Insbesondere ist die Ansicht zu hilligen, 
dass der Begriff des „Vertagtes* der Güter im fraclitrechtlicben 
Sinne sich nicht durchweg mit deren „Xichtablie/'erung" deckt 
und dass durch die Eingangsworte des Artikels t>19: „Unge- 
achtet der Nichtablieferung int dt« Fracht zu zahlen' vielmehr 
nur die regelin<iixigt Form der den Frachtanspruch bedingen- 
den Erfüllung des Frachtvertrages der Nichtablieferung ent- 
gegengesetzt, keineswegs aber die rechtliche Möglichkeit eines 
Fracutvcrdienstes auch bei Nichtablieferung au den Empfänger 
allgemein verneint wird, vielmehr im Fall des Seitens des 
Schiffes im Nothafen vorgenommenen Verkaufs secbcschädigtcr 
Güter für diese sogar die volle Fracht zu bezahlen ist. 

Der Berufungsrichter nimmt ferner nach Artikel 65fcJ, vergl. 
mit Artikel 630 Nr. 1 des H.-G.-B., mit Hecht an. dass im vor- 
liegenden Falle das Schiff selbst verloren gegangen und da- 
durch der Frachtvertrag aufgelöst, dass aber für die Frage, ob 
bei Beendigung des Frachtvertrages durch den Verlust des 
Schirls Distanzfracht verdient ist, nach Artikel 632 Absatz 1 
das Vorhandensein der Voraussetzung entscheidend sei, dass 
die Güter „geborgen oder gerettet' wurden. Der Berufungs- 
riebter bejaht sodann das Vorliegen dieser Voraussetzung, in- 
dem er davon ausgeht, dass zwar infolge des Wegsinkens des 
Schiffes zunächst mit diesem auch die Ladung der Verfügung 
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des Schiffers entzogen gewcsea and das« dadurch «Hein, das» 
der Schiffer wuaste, wo dieselbe sich befand, die Annahme des 
Verlustes der Ladung nicht ausgeschlossen sei, dass aber das 
Verhalten des Schiffers deutlich erkennen lasse, derselbe sei 
vo« vorn berein entschlossen gewesen, die Ladung nicht preis- 
zugeben, sondern habe vielmehr, entsprechend der ihm nach 
Artikel 634 des H.-G.-B. obliegenden Verpflichtung, auch nach 
Auflösung des Frachtvertrages für das Beste der Ladung zu 
sorgen, zu handeln beabsichtigt und dass bei dem erzielten 
Kaufpreise von ca. IT»»/« der Versicherungssumme die hiernach 
noch einen solchen Verkaufswert besitzende Laduog uiebt als 
verloren angeschen werden könne, ein solcher Kall vielmehr, 
weder von Artikel 618, noch von Artikel 63!» getroffen werde 
und es auch an einem zwingenden Grande fehle, den vor- 
liegenden Fall, in welchem der Schiffer in pflichtmassiger Be- 
folgung des ihm von den durch den Konsul ernannten Sach- 
verständigen erteilten Rates es ermöglichte, die Ladung, wie 
sie sich in dem gesunkenen Schiff befand, zu verkaufen und 
damit die Chancen des Gelingens der Kettung anf die Käufer 
zu ubertragen, anders zu entscheiden, als wenn der Schiffer 
seinerseits die seebeschadigten Guter an's Land geschafft und 
dann verkanlt hatte. 

Irgend welcher Rechtsirrtnm ist in diesen Ausführungen 
nicht enthalten, vielmehr sind dieselben durchaus zutreffend. 
Zunächst ist es für die Knischeidung der vorliegenden Frage 
unerheblich, dass in Folge des Sinkens des Schiffes dem Schiffer 
zeitweilig die thatsicbliche Verfügung auch über die Ladung 
entzogen war. Denn nach Artikel 63£ H.-G.-B. ist Distanzfracht 
nicht bloss von den „geretteten" . sondern auch von den „ge- 
bürgerten" Gütern zu zahlen und nach Artikel 742 gehört es 
zum Begriff der Bergung, dass der betreffende Gegenstand der 
Verfügung der Schiffsbesatzung entzogen war. Ein durch einen 
Zufall (bezl. Unfall) eingetretener Verlust von Gütern im Sinne 
der Artikel 618 und 6Hi> kann mithin auf Grund dieses Um- 
stände* nicht angenommen werden, da diese Artikel sonst mit 
dem Artikel 632 in Widerspruch stehen würden, wie auch in 
den Motiven zu dem diesem Artikel zu Grunde liegenden Ar- 
tikel ">13 des preussischen Entwurfs im Gegensatz zu der im 
holländischen Recht gemachten Ausnahme der Grundsatz, dass 
Distanztracht zu zahlen sei, ausdrücklich auch für den Fall 
vertreten wird, dass hei einein Schiffbruch Gitter ohne irgend 
ein Zuthuu des Schiffers von dritten Personen aufgetischt, ge- 
borgen und den Beteiligten überliefert werden. Sodann ist 
es auch gauz richtig, dass zu dpn im Sinne des Artikels '»Iis 



und 635 H.-G.-B. verloren gegangenen Gittern si 



Güter, 



welche noch einen Verkauf meert haben, nicht gerechnet werden 
können, da der Artikel 632, indem er in seinem zweiten Absatz 
bestimmt: „Die Diitantfracht ist nur soweit zu :ahlen, ai» 
der gerelttete Wert der Güter reicht" deutlich den Grundsalz 
ausspricht, dass Güter, aus deren Verkaufswert die Fracht 
ganz oder teilweise gedeckt weiden kann, insoweit nicht als 
verloren, sondern als geborgen bezüglich gerettet und mitbin 
der Verpflichtung zur Fruchtzabloug unterliegend anzusehen 
seien. Für diese Auslegung spricht übrigens auch nicht nur 
der natürliche Wortsinn der Artikel 618 und 63f>, da der Aus- 
druck „durch einen L'nfalt verloren gegangen" sich füglich nur 
auf Hole ho G'Jtcr beziehen kann, welche entweder aufgehört 
haben zu existiren, oder durch eine physische Veränderung 
ihre ursprüngliche Beschaffenheit eingebi'isst haben oder doch 
trrin/Ucb entwertet oder ihrem Etgenthümer ohne Aussicht auf 
Wiedererlangung entzogen sind, sondern auch der Umstand, 
dass das Hand Gesetzbuch immer nur zwischen „verlorenen" 
und „benchudigten" Gütern unterscheidet, ohne irgend einen 
Anhalt dafür zu geben, dass unter gewissen Voraussetzungen 
auch schon die aus einem d<n Giltern widerfahrenden Unfall 
sich ergehende Gefahr ihres Verlustes dem Verlust selbst 
gleichgestellt werden solle. 

Endlich ist auch nicht abzusehen, inwiefern es grundsätz- 
lich einen Unterschied für die Verpflichtung des Befrachters 
zur Zahlung von Distanzfracht für geborgene Güter begründen 
kdnnte, wenn der Schiffer in Ausübung seiner aus Artikel 634 
sich ergehenden Rechte und Pflichten im Interesse der Be- 
teiligten vorzieht, den Wert der durch den Schiffbruch ge- 
fährdeten Ladung durch deren Verkauf in dem gesunkeneu 
Schiff zu realisiren und auf diese Weise die Gefahr des Miss- 
lingens der Bergung von den Ladungsinteressenten auf den 
Kaufer zu Ubertragen, anstatt selbst den Versuch der Bergung 
zu machen oder doch machen zu lassen und dann zum Verkauf 
zu schreiten. Denn auch in dem erstereu Falle reprisemirt 
der durch den Verkauf erzielte Erlös in Betreff des Anspruches 
des Schiffers auf Fracht, soweit sie verdient ist. die dafür 
haltende Ladung, deren Verkaufswert er nach dem Verlust des 
Schiffes den Ladungsinteresseuten gerettet hat." (Krk. des I. 
Civilsen. des Reichsgerichts vom 27. September 1884; Seuffert. 
Archiv N. F. Bd. X, S. 199 ff.) 

3. Die Beschränkung der Haftung des Verfrachters auf 
den Ersatz des Marktwertes der verlorenen Güter (Art. 
812 H.-O.-B.) besieht sich nicht auf den Pa.ll eines 
Verschuldens des Verfrachters. 

Aus den Entscheidung »gründen : „Die Bestimmung des 
Artikels 612 H.-G.-H., dass nur der Marktpreis der verlorenen 
Güter zu verguten ist, wenn auf Grund des Artikels 60 für 
deren Verlust Ersatz geleistet werden muss, rindet keine An- 
wendung, wenn die Nichtablieferuug ihren Grund hat in einem 



Vorschulden des Verfrachters. In diesem Falle kann der ge- 
schädigte Empfanger sein volles Interesse nach den dafür 
geltenden allgemeinen Grundsätzen fordern. Darüber lassen 
die Protokolle zum H.-G.-B. (S. 3314, 2318, 2319) keinen Zweifel 
und auch das Reichsgericht bat diesen Satz anerkannt (Ent- 
scheid. Bd. I, S. 39 f.) Die im Artikel 612 ausgesprochene, 
zu Gunsten des Verfrachters auf Ersatz des Marktpreises be- 
schrankte Haftung für verloreue Güter ist nur in Rücksicht 
darauf zugelassen worden, dass der Verfrachter aus dem Receptntn 
auch für den Zufall haftet und es deshalb billig erschien, seine 
Haftbarkeit für den Verlust von Frachtgütern zu mildern. 
Diese Erwägung des Gesetsgebers kann aber der Verfrachter 
dann nicht für sich geltend raachen, weun er, wie hier, die 
wolbehaltene Waarc gegen den Widerspruch des richtigen 
Empfangers einem Anderen auslieferte, dessen Berechtigung 
ihm nicht nachgewiesen war. Er wird in diesem Falle nicht 
aus dem Kcceptum in Anspruch genommen, sondern aus der 
uuentschuldigten Verfügung Uber die beklagtische Waarc ?u 
Gunsten nicht berechtigter Dritter. Hiernach war der Be- 
klagte nicht gehalten, seinen wiederklagend erhobenen Schadens- 
ansprach auf den Marktpreis bei Beginn der Löschung der 
Waare zu beschränken." <Erk des Ober- Landesgericbts zu 
Hamburg vom 17. November 1884; Seuffert, Archiv N. F. Bd. 
X, S. 198 f.) 
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Lyon-Caen ((Jh.), Etüde de droit international prive marinste. 

Paris 1884. ______ 

Verschiedenes. 

In An«; bereitet sich die Wahl eines Uc ■eral-ftll- 

insaeators vor: beide in Betracht kommende. Parteien, die 
deutsche wie die englische, sind gleich neugierig , nach 
wessen Seite die Wagschanle sich neigen wird. 

Das Leuchtfeuer aaf dem Roten -Said in der Weser- 
mOrjdQDg sollte am 1. Oct. angezündet werden. Leider 
ist diese Absicht der Baubehörde verhindert durch die 
stürmische Ilerbstwitterung. Das Feuer soll iu der Rich- 
tung des Fahrwassers als weisses festes Feuer erscheinen, 
und an der Westseite durch ein Blilzfeuer mit einem 
lilile, und an der Ostseite durch ein BliUfeucr mit ivxi 
Iilitien begrenz! werden. Die Anlüge des Turins, der auf 
einem runden eisernen in die Tiefe versenkten Kasten auf- 
gebaut ist, bat viel Zeit, Muhe, Gednld und also auch viel 
Geld erfordert. Dafür ist er auch ein einziger in seiner 
Art, da er so zu sagen in freier Sco auf einer Bank ton 
Triebsand aufgerichtet ist. Die Anlage ist ein höchst ver- 
dienstliches Werk der Bremer Wasserbauhchdrde. 

Ilndfädea »eilerfest la machen. Um einen Bindfaden 
so zu prapariren, dass er den Einwirkungen der Feuch- 
tigkeit und Luft widersteht, dient folgendes Verfahren: 
Man legt den Bindfaden eine halbe Stunde lang in eine 
starke Leimlösung, nimmt ihn wieder heraus, trocknet ihn 
etwas und legt ihn hierauf 1 — 2 Stunden in eine stark« 
und warme Abkochung von Eichenrinde, zu der man etw» 
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Calechu hinzugesetzt hat. Nach dem Herausnehmen ans 
der Eichenrinde-Abkochung wird der Bindfaden getrocknet 
und mit einem in Od getränkten Lappen geglättet: er 
erbalt dadurch das Ansehen einer Darmseite und wider- 
steht vollständig, nach dem „ Prakt. Land».", den Ein- 
knngen der Luft. Das Verfahren wäre vielleicht anzu- 
wenden bei der vorläufigen Zurichtung der Garne, welche 
zum Ausflicken beschädigter Häringsnetze verwandt werden. 

Mit der Trarkenlrsan; de« laldersees scheint mau es 
jetzt ernst nehmen zu wollen. Die Provinzinistaaten von 
Utrecht, Gelderland und Groningen, wie auch eine Reihe 
von Städten, welche am Zuidersee liegen, haben sieb für 
das Unternehmen günstig ausgesprochen und ein Ingenieur 
ist damit beauftragt, die Kostenberechnung zu machen. 
Schon im Jahre 18V4 kam der Plan zur Sprache und der 
damalige Minister Hceniskerk war nicht abgeneigt, die 
nöthigen Summen für die Untersuchung des Bodens aus- 
zuwerfen, allein die Sache kam über das Stadium vorläu- 
figer Besprechungen nicht hinaus und geriet bald in voll- 
ständige Vergessenheit. Durch die Trockenlegung würde 
das Königreich um eine Provinz reicher werden, für welche 
man bereits den Namen „Wilhelmsland" gefunden hat und 
deren Flächeninhalt etwa zweimal so gross sein würde als 
der Utrechts. Sollte der Plan wirklich zur Ausführung 
kommen, dann wäre für die Arbeiterbevölkerung auf Jahre 
hinaus gesorgt, und vielleicht wird dieser Umstand gerade 
dazu beitrugen, um die Inangriffnahme nicht nur zu er- 
möglichen, sondern zu beschleunigen. Dagegen haben 
andere Plätze gegen das Vorhaben protestirt, die Stadt 
Mönnikendam z. B kann in der Ausführung desselben nur 
ihren vollständigen Untergang erblicken. 

Hin leletrhtangssyslen, welches ein sehr ruhiges 
weisses Licht liefern soll, beruht auf der Verwendung 
gewöhnlichen Petroleums, welchem man ganz gering ver- 
dichtete atmosphärische Luft zufürt, wie man letztere leicht 
vermittelst irgend eines vorhandenen Motors, einer Dampt- 
mafchine 7. B.. erhalten kann. Mit demselben lässt sich 
leicht ein kleiner Ventilator verbinden, von dem aus die 
ganz wenig verdichtete Luft in Gas-, Weissblech-, ja selbst 
in Papierrohrcn der Lampe zugeführt wird. Der Kraft- 
hedarf ist so gering, dass ein Ventilator, wie er bei ein- 
zelnen Schmiedefeuern im Gebrauche steht, iür mehrere 
hundert Lampen Brennluft liefert. In Wien gehen die 
Herren Fischer & Co. in ihrem Patentbureau weitere Auskunft. 

las ■■terseeisehe B*ot des schwedischen Hauptmannes 
Wdenfrld bat die Form einer grossen Cigarre mit einer 
Länge von 04 Fuss und einem Durchmesser von 9 Fuss 
an der breitesten Stelle. Auf der Mitte befindet sich ein 
kleiner Turm von 2 Fuss Höhe und hier ist die Breite 
des Bootes auf 1 2 Fuss gebracht, indem an dieser Stelle 
zwei Räder, an jeder Seite des Bootes ein Rad, angebracht 
sind. Vorläufig ist das Boot folgenden Versuchen unter- 
worfen gewesen: 1) Vier Personen sind sechs Stunden lang 
ohuc Erneuerung der Luft im Boote eingeschlossen gewesen 
und haben nicht die geringste Unannehmlichkeit während 
ihres Aufenthalts gespürt. 2) Zu verschiedenen Malen 
ist das Boot unter die Oberfläche des Wassers gesenkt 
worden ; die längste Zeit, in welcher es sich ununterbrochen 
in der Tiefe aufgehalten hat, ist eine Stunde. 3) Die 
grösste Tiefe, in welche es hinabgesenkt worden, war IC 
Fuss. 1) Durch das Acndern in der Bewegung der senk- 
rechten Schrauben hat man stets bis auf ein Fuss das 
Boot in der gewünschten Tiefe halten können. 5 ) Die 
grösste Strecke, die dasselbe, vollständig zugeschlossen 
und fortbewegt dnreh die aufgespeicherte Wärme durch- 
laufen hat, ist 16 Meilen mit einer Geschwindigkeit von 
3 Knot. in der Stunde; beim Abgange war die Tempe- 
ratur 24 Grad. Man kann somit jedenfalls darauf rechnen, 
dass es unter Wasser eine Strecke von etwa 12 Meilen 
wird durchlaufen können. 6) Die grösste Schnelligkeit, 
die man mit dem Boote erreicht hat, wenn es auf dem 
Wasser lag, war etwas über 8 Knoten; unter Wasser ging 
man stets mehr vorsichtig und mit halber Kraft. 7) Die 
längste Strecke, welche dasselbe als gewöhnliches Fahr- 
zeug ohne Erneuerung dos Kohtcnvorrats durchlaufen hat, 



ist 150 Meilen (Seemeilen) gewesen. 8) Die grftsstc 
Reise mit Unterbrechungen (wegen Erneuerung des Kohlen- 
vorrats» war von Stockholm nach Gotenburg. 

Die •stafrlkiaische KaUwIalanlage dehnt sich immer 
weiter ans, und kann man nicht umbin einzuräumen, dass 
die Einbeziehung des bisher allen Europäern so unlieb- 

, samen Häuptlings Mandara, des Besitzers des Landes im 
Westen des Schneeberges Kilima-Ndjaro, ein Meisterstück 

i der Diplomatie genannt zu werden verdient. Da dieser über 
18 000 Fuss hohe Bergricse alle Klimatc auf seinen weit- 
gedehnten Abhängen enthält, so wird eine nähere Best hrci- 

| bung desselben höchst willkommen geheissen werden. Sie 
erscheint in nächster Zeit bei Brockhaus , (in deutscher 
Ucbersctzung) aus der Feder dos englischen Reisenden 

i Johnston, den unsere Leser schon aus seiner Schilderung 
des Cougubeekcns kennen. 

Hodeubrlag eiserner Srhiffe. Nach einem Berichte der 
„Times 1- ist das chilenische Panzerschiff „Blanco Enenlada", 
welches seit seiner Eroberung während eines Zeitraumes 
von zehn Jahren nicht gedockt worden war, vor Kurzem 
einer Besichtigung durch Sir Edward Heed. W. H. White 
und andere hervorragende Sachverständige unterzogen wor- 
den. Der Bodeu dieses Schiffes ist mit einer Beplankung 
von Teak-Holz versehen, welche als Unterlage für eine 
Haut aus Zinkblech dient. Die Besichtigung ergab, dass 
diese Anordnung sich gut bewährt hat. Der Boden des 
Schiffes zeijtte sich trotz der zehnjährigen Benutzung auf- 
fallend rein und die Abnutzung des Zinkes war nicht er- 
heblich. Spuren irgend einer Beschädigung der eisernen 

i Bodenplatten durch Rost wurden nicht aufgefunden. Üb 

, der Versuch, den Boden eiserner Schiffe durch eine Zink- 
baut auf einfacher, mit Eisenteilcn befestigter Holzzwischen- 
lage vor Ansätzen und vor Rostbildung zu schützen, hier- 
nach als gelungen bezeichnet werden kann, erscheint uns 
in sofern doch noch bedenklich einzuräumen, als uns kein 
zweiter Fall bekannt ist. dass Zinkbelag länger als 5 Jahre 
haltbar erfunden worden i>t, bei dem steten Gebrauch na- 
türlich, dem er auf Handelsschiffeu ausgesetzt ist. 

Die Plichtea des lebrrbder» gegenüber den FSichlea 
des l'eberhdten fanden ihre gegenseitige Würdigung in 
einer kürzlich in Hamburg abgehaltenen seeamtlichen Ver- 
handlung über den Hamburger Dampfer „Santos", welcher 
an der Klbemündung dein ostlriesiscben Schuner „Almuth" 
das Heck eingerannt hatte, welcher dem überholenden 

1 Schiffe kein Licht am Heck gezeigt hatte, und vom Dampfer 
erst auf Schiffsläuge voraus wahrgenommen war. Auf dem 

1 „Santos" wurde das Ruder sofort hartbackbord eelegt und 
das Schiff fiel auch etwa einen Strich nach Steuerbord 

! ab. Da aber auch der Vorscgler nach Steuerbord auswich. 

i wurde ein Zusammenstoss unvermeidlich, und der Führer 

1 des „Santos" konnte nur noch durch Stoppen und ein 

1 Rückwärtsgehen des Schiffes mit voller Kraft der Maschine 
den Stoss abschwächen. Dennoch erfolgte er mit solcher 
Gewalt, dass der Dampfer mit seinem Steven tief in das 

' Heck und die Kajüte des Seglers eindrang und beides 
offen legte. Der ..Santos", welcher keinen Schaden er- 
litten hatte, Hess sofort Anker fallet) und sandte ein Boot 
nach der .Almuth - ', welche man auf ihrer Ladung treibend 
fand. Diese lehnte jedoch jede Hülfe ab und bat nur 
darum, dass der .Santos" in der Nacht in der Nähe bleibe, 
um zur sofortigen Hülfeleistung bereit zu sein, was auch 
zugesagt wurde. Am andern Morgen kam der Schlepper 
„Enack" und brachte die „Almuth" nach Cuxhaven. Der 
„Santos" setzte seine Reise nach Cuxhaven fort. Nach 
stattgehabter Verhandlung verkündete das Sccamt folgenden 
Spruch: „Der Zusammenstoss des Hamburger Dampfers 
, Sautos" mit dem Schuner „Almuth" aus Boekzetelerfehn 
am 8. Septbr. 1685 auf der Unterelbe ist dem Umstände 
zuzuschreiben, dass man an Bord der „Almuth" e* unter- 

i Heus, dem Artikel 11 der kaiserlichen Verordnung 
(jemü*»,dem überholenden Schiffe rechtzeitig ein treinßeM 
Hecklicht oder ein Flackerfeuer zu zeigen. Der Uufall 
wäre gleichwohl vermieden worden, wenn der Lotse auf 
dem „Santos" erst dann das Ruder umgelegt hätte, nach.' 

| er sich über die Situation des „Almuth" klar gewov 



r ---> 180 t 



Die llorhsirtiichrrri. so lauge Jahre hindurch Aschen- 
brödel unserer weisen und unweisen Nationalokonunieu, 
hat es endlich dabin gebracht, dass man sich in weitern 
Kreisen mit ihr zu beschäftigen anfängt; dass dabei Worte, 
recht viel Worte unterlaufen, ist wohl berechtigte deutsche 
Eigentümlichkeit, welche dem „rasch in Thülen" das ..lang- 
sam im Raten" vorzieht, und immer noch nicht genug 
Erfahrungen gemacht sieht. So hat auch trotz der gleich- 
zeitig veröffentlichten praktischen Vorschläge des Direktors 
der Emder Haringsfischereigcscllschnft eine kürzlich in 
Herlin stattgehabte Versammlung es nicht weiter als zu 
folgender „Resolution" gebracht: „Die Versammlung er- 
kennt die Hebung der deutschen Hochseetischcrei im In- 
teresse einer besseren Ernährung der Bevölkerung, sowie 
der Hebung von Schiffahrt und Handel , als eine wirt- 
schaftliche Nothweudigkeit und betrachtet das jn Rostock 
geplante Hochseefischcrci-Untcrnehinen als einen wichtigen 
Schritt für die Realisirnng jener Interessen, welcher so- 
wohl Seitens des privaten Kapitals, wie der Verkchrs- 
politik des Staates, sowie Seitens der kommunalen Ver- 
waltung sorgfältigste Beachtung und Förderung verdiente/ 
Der zweite Teil derselben, die Empfehlung d«S Rostocker 
Unternehmens, ist wohl zunächst als ein Uöflichkcitsheweis 
gegen den anwesenden Unternehmer Dr. Witte anzusehen . 
Es wäre sonst schwer zu verstehen, wie die Versammlung 
dazu komtneu sollte, unter völliger Ignorirung des seit 
13 Jahren besteheuden Emder Unternehmens, welches doch 
schon Beweise seiner Lebensfähigkeit abgelegt hat und 
ferner abzulegen auf dein besten Wegesich befindet, das jetzt 
erst geplante und in teilweiser Ausfuhrung begriffene Ros- 
tocker Unternehmen, dem wir beiläufig allen erdenkbaren 
Erfolg wünschen, so allein auf den Schild zu erheben. 



Nur nicht in den alten Fehler verfallen, und den Biringen die 
„Tafelfische" vorziehen! Dos möge man auch auf der nach Bre- 
merhaven ausgeschriebenen Versammlung im Auge behalten! 

■er Fegel in \etsterdaa., an) dessen Nullpunkt alle 
mitteleuropäischen Xiveaumcssungcn bezogen zu werden 
pflegen, soll einer Revision unterzogen werden, um seine 
Laue mit den Krgebnissen der europäischen (iradmesmunff 
in Einklang zu bringen. 

Der höchste Seherastcia der Welt. Auf die Khrc den- 
selben zu besitzen, hat jetzt das rheinische lileiwerk bei 
Mechernich in der Nähe von Bonn den itrössten Anspruch, 
nachdem der bisher höchste Schornstein der chemischen 
Fabrik St. Rollox bei Glasgow mit seiner Höhe von 132.5 m 
von dem Meehernicher Schornstein um 2,1 m abertroffen 
worden ist. Zur Cburactcristik eines solchen Baues mögen 
folgende Maasse dienen: Der Fundamentbau aus Bruch- 
steinen, 11 m im Quadrat, hat die Höhe von 3,5 m, der 
Sockel 10 m im Quadrat, nebst dem aus dem Viereck in» 
Achteck Ubergehenden Teile ans Ringofenziegelsteinen be- 
stehend, hat die Höhe von 10 m und der Schaft, in runder 
Form aus Radialsteinen ausgeführt, ist 121.1 m hoch, mit- 
hin beträgt die Gesamthöhe 134,6 in. Her äussere Durch- 
messer des Schaftes beträgt unten 7.">, oben 3,5 m: der 
innere Durchmesser unten 3,5 nnd oben 3 m. 

Mit dem Rettungsboot »an Hapt. >»r1en (vergl. Hansa 
No. 1 5) werden z. Z. auf der kaiserl. Werft zu Wilhelmshaven 
Versuche vorgenommen, die sehr zu gnnsieu des Bootes 
sprechen; dasselbe ist bereits in Amerika. England, Frankreich 
und Deutschland patentirt und wird sich höchst wahrscheinlich 
Eingang in unserer Mnriuc verschaffen. Versuche, welche 
Beamte des Vereins zur Rettung Schiffbrüchiger angestellt 
haben, sollen dagegen weniger üünstie ausgefallen sein. 



Navigationsschule. 

Am 1. Oktober er. lieginnt an der hiesigen Navigation!» 
schule ein neuer KurmiK f(ir die Steucrmannsklassc, wo*u die 
Aufnahme -lYflfnng am selben Tujre im hiesigen Navigation 
schullokale stattfinden wird. 

Nach ltegonnenem HntemVliIxkiirsiiH lomnen wahrend der 
enteil drei .Monate aufnahmefähige Schüler noch nachträglich 
aufgenommen werden, sputer auch noeh sol« he Schüler, welche 
einen gleichen lTiiterricnt*kuniiis schon eiiinuil durchgemacht 
haben, oder nachweisen , «law» sie mit den bin dahin durchge- 
nommenen Cntcrrichtegegenstuuden völlig vertraut sind. 

Aufnahm» in die Schiflcrklussc und in die Vorschule findet 
jedeneit statt. 

Geestemünde, den 12. September I88ö. 

Das Kiir.itoriuiu 
Iti-ltudt. 

Werkstatt für Präcisionsniecliauik 

G. HECHELMANN, 

X J«ml>ni*er 1. Vorwrt x.oii 

N]>«><-inlitiit : Reflexionsinstrumente, Fluidkompasse, 

Patentrosen (mit Metallträger- oder Seidenfadcnaufhüngung), 
D. R. P. No. 23503. Komplete Ausrüstung von Schiffen uner 

Garantie solidester Ausführung. 
Sämtliche Instrumente werden von d. Dciit-clicn Srcwartc geprüft. 
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Schiffbaumeister Friedrich Schüler, Ueneral-Directnr. 
ScbiffbaumeiBter C H. Kraut in Kiel, Technischer Oirector. 
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Tleworbungen um dieae Btollen entgegen« 
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Indirekte Zölle und wer sie bezahlt. 

Als die Manchester Regierung Delbrücks Deutsch- 
lands Handel und Gewerbe soweit dem Untergänge 
nahegeführt hatte, dass die Unterbilanz sich muh 
Milliarden zu beziffern anfing , und Bismarck in 
wohlüberlegter Umkehr von der verderblichen Bahn 
des rücksichtslosen Freihandels die vaterländische 
Industrie zu beschützen unternahm, wo es ihr notthut, 
du wurde von der gewohnheitsmässig allen die Macht 
und Einheit des Landes befestigenden Massregeln ab- 
holden Fortschrittspartei fortwährend darüber gejam- 
mert, dass durch die Schutzzölle alles verteuert werden 
würde. Die Frage, wer trägt den Zoll? wurde von 
dieser Partei ohne weiteres mit anscheinend un- 
widerleglichen theoretischen Gründen dahin beant- 
wortet, dass sie selbstverständlich das Land bezahlen 
müsse, innerhalb dessen Grenzen die Käufer der mit 
dem Zoll belegten Waaren wohnten. Ohne weiter 
darnach zu fragen, wer das grössto Bcdürfniss nach 
dem abzumachenden Geschäfte habe, der Käufer 
oder der Verkäufer, wurde von den »Freisinnigen« 
ohne weiteres angenommen, dass der Käufer es sei, 
weil er anscheinend als die aktive veranlassende 
Person auftritt. Wie trügerisch dieser theoretische 
Satz ist, der aber in der manchesterlichen Lehre als 
unbestritten richtig vorgetragen wird, beweisen un- 
zählige eklatante Thatsachen. Eine neueste tarif- 

1>olitische Massnahme der ungarischen Regierung 
iefert einon augenfälligen Beleg dazu, dass der den 
Zoll bezahlt, welcher das grösstc Interesse an dem 
abzuschlicssenden Geschäft nat. 



Es handelt sich um den Export ungarischen 
Holzes nach Deutschland, welcher seit den im März 
1. J. deutscherseits eingetretenen Zollerhebungen 
nahezu gänzlich aufgehört hat. Die ungarische 
Regierung hat vorerst versucht, den ungarischen 
Holzexport auf den Seeweg über Fiume zu leiten, 
da es anfänglich nahezu unmöglich schien, die hohen 
Zollsätze durch eine Ermässigung der Bahnfrachten 
auszugleichen. Die reduzirten Frachtsätze nach Fiumo 
wurden vor einigen Wochen publizirt, haben jedoch 
nicht den gewünschten Erfolg gehabt, da aus In- 
teresseutenkreisen immer und immer wieder verlangt 
wurde, den direkten Bahntransport namentlich nach 
dem auf dem Seewege über Fiume schwer oder gar 
nicht erreichbaren nördlichen und mittleren Deutsch- 
land durch thunlichst weitgehende neuerliche Fracht- 
nachlässe denn doch zu ermöglichen. Unter dem 
Drucke dieser Verhältnisse haben nun die ungarischen 
Hahnen beschlossen, den Tarif für Hölzer, welche 
nach Deutschland gehen, bis nahe zu den Selbst- 
kosten zu ermässigen, — selbstverständlich nur zu 
Lasten dor ungarischen Bahnen, da die deutscheu 
Bahnen jede Ermässigung für ungarisches Holz ent- 
schieden ablehnen. Nach dem neuen, demnächst 
zu publizirenden Tarife werden sich die ungarischen 
Frachtantheile bis zur deutschen Grenzstation um 
Beträge vou 30 bis 50 Mark per Waggon ermässigen, 
was bei einer Jahresausfuhr von 20,000 Waggons 
einem jährlichen Einnahme-Ausfall von nahezu 
einer Million Mark entspräche. Diesen Ausfall hat, 
da es sich nur um Staats-, oder vom Staat garantirte 
Privatbahnen handelt, ausschliesslich der ungarische 
Staat zu tragen. 

Dieselbe Frage wird auf einem anderen Gebiete 
in derselben Weise beantwortet. In seinem Ausweise 
über die russische Getreideausfuhr nach Deutschland 
während des Zeitraums vom 1. August 1884 bis 
1. August 1885 berechnet nämlich das Journal des 
russischen Finanz-Ministeriums den Mehrbetrag, den 
das nissische Getreide an der deutschen Grenze hat 
entrichten müssen, auf 1,085,533 Metallrubel und 
setzt ausdrücklich hinzu, dass dies nur die F 
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der mittlerweile eingetreteneu Erhöhung der deut- 
schen Getreidezölle gewesen sei. Da nun notorischer- 
massen der Getreidepreis im diesseitigen Verkehr 
während des gleichen Zeitraumes nicht nur nicht 
gestiegen, sondern sogar noch weiter gesunken ist, 
so geht daraus klar hervor, dass, der Freihandols- 
doktrin zuwider, jedenfalls der deutsche Konsument 
den erhöhten Zoll nicht trügt. 

l'nd um noch ein kleines aher schlagendes 
Beispiel anzuführen, so sei hier erwähnt, dass ein 
früherer Bewohner Hamburgs vor einiger Zeit seinen 
frühereu dortigen Hutlieferanten befragte, ob er ihm 
eine bestimmte Sorte eines sehr teuren Huts auch 
ferner, und zu welchem Preise liefern wolle. Natürlich, 
wur die Antwort, werde ich einem so guten, seltenen 
Kunden die verlangte alte Sorte zum gleichen Preise, 
wio vorher hier am Orte, liefern. Man sieht, es 
wiederholt sich dieselbe Erscheinung im Kleineu wie 
im Grossen ; es kommt eben auf den Fall an, und 
das manchesterliche Generalisiren ist die unsinnigste, 
gcwaltthätigste Behandlung , welche dem so fein- 
fühligen Handel von seinen aufdringlichsten Ver- 
tretern am wenigsten y.ti Teil werden sollte 

Aus Briefen deutscher Kapitäne. 

XII. 

¥•» .<■•» niefc Nagasaki nad »rück ia Februar. 

Am 3. Februar 1685 um 4 U. Vm. wurde vom Stein 
au* mit einer leichten NNO.lichen Briese unter Segel ge- 
gangen. Nachdem Tingseu - Feuer um 5 U. passirt war, 
drehte sich der Wind bis NO. und frischte zugleich bis 
Starke 7 auf, ging aber wieder in der Nähe der Pesca- 
doren in derselben Starke bis NNO. zurück. — An der 
chinesischen Kaste war das Wetter bedeckt und diesig, 
klarte dann iu unmittelbarer Nahe der Pescadorcn anf, 
und herrschte zwischen den Inseln schönes klares Wetter 
mit leichter NNO .lieber Briese. Die Temperatur war beim 
Segeln von Amoy 56° F., hob sich dann bis zu den 
Inseln bis 58 ° F. Um 6 U. Vm. war Chapel - Feuer in 
Lee und um 3 U. Nrn. lag das Schiff unter Fischer-Insel 
bei Litsitah-Huk vor Anker. Der Ankergruud bestand 
hier, in ti Faden Tiefe etwa 4 Kabellängen vom Strande, 
aus ausserordentlich gut haltendem weichen Mud und stand 
wenig Dünung dort, sodass das Schiff sehr ruhig während 
der Nacht lag; jedoch lauft der Grund ziemlich steil an, 
auf einer Schiffslänge 2 Faden, nnd ist gegen Süden offen, 
daher bei südlichen Winden nicht gut; es empfiehlt sich 
in diesem Falle nach Makung-Hafcu zu laufen. 

Während der Nacht herrschte massige NNO. liehe 
Briese mit klarem Wetter vor. und gingen wir wieder um 
4 U. Vm. bei frischer NO. lieber Briese unter Segel, um 
Taiwanfu sowie Takao bei Tage zu passiren. Etwa7Sm. 
von Ost -Insel wurden 3 französische Kriegsschiffe mit 
Truppen an Bord passirt, und um 9 U. Vm. 2 weitere 
franzosische Kriegsschiffe, 6 Sm. dwars von Taiwanfu 
vor Anker liegend, gesichtet. Da ich eine halbe Seemeile 
von den Bänken abstand, so Hess ich wieder abhalten 
nnd ging zwischen den beiden durch, worauf die eine 
Fregatte so freundlich war, mich bis zur Lambay - Insel 
unterhalb Takaos zu begleiten. Die frische N. liehe Briese, 
welche längsseite von Formosa des Tags über gewebt 
hatte, flaute nach Mitternacht ab, drehte sich zugleich 
bis SO., um dann wieder durch N. zu krimpen und war 
bei Tagesanbruch NW 3. Um 8 U. Vm. wurde die SO.- 
Iluk von Formosa passirt, wo ich 3 Schiffe traf, welche 
zugleich mit mir von Amoy gesegelt waren; ich hatte also 
durch meinen Spaziergang über die Pescadores und längs 
Formosa nichts verloren. Nachdem die SO.-Huk passirt 
war. behielt die leichte W.liche Briese ihre Drehung gegen 
die Sonne bei, war um Mittag SW., um 4 U. Nrn. schon 
N. und sank am Morgen des 6. Febr. zum loisen Zuge 
herab. Nachmittags kam leichte südliche Briese wieder 
durch, die sich im Laufe der Nacht bei Wetterleuchten 
im NNW. mit der Sonne- nördlich drehte und setzte dann 



um 5 U. Vm. des 7. Febr. ein NNO. -Sturm mit voller 
, Kraft ein. Das Barometer, welches um 10 U. Vm. am 
3. Febr. beim Segeln von Amoy 30,56 stand, fiel bis zur 
SO. link von Formosa um io U. Vm. des 5. Februar 
bei wenig täglichen Schwankungen bis 30. 27 , und stand 
auch noch so am 6. Febr. Vm., fiel nun aber ohne kaum 
die Nachmittags - Periode einzuhalten, bis um 5 U. Vm. 
am 7. Febr.. als der NNO. Sturm einsetzte, bis 29,98 weg. 

Die Reise war bis jetzt ganz gut verlaufen und stand 
das Schiff auf etwa 23° N., und 122° 30' 0.; es folgte 
aber nun eine der stürmischsten Reisen, die ich je hier 
an der Küste gemocht habe. Vom 7. bis zum 20. Febr. 
als das Schiff auf etwa 30° 30' N. und 129° 0. stand, 
wehte es kaum mit ein Paar Stunden Unterbrechung von 
NW. bis NO. in Starke 7 — 10 mit schweren Böen und 
Regen. Das Barometer stieg nach Einsetzen des NNO.- 
Stunnes am 7. Febr. ohuc kaum die täglichen Perioden 
i einzuhalten, bis um 10 U Vm. am 12. Fcb.. als es 30, 32 
stand und hielt sieb dann auf dieser Hohe hei wenig täg- 
licher Schwankung bis zum "iO. Febr. um 10 U. Vm., als 
eR 30, 56 stand ; zu dieser Zeit flaute der nördliche Sturm 
bis Stärke 4— G ab. Die Ursache dieses langen stürmischen 
Wetters war. dass östlich vom Schiffe ein Gebiet niedrigen 
Druckes, westlich Uber Chiua und dem Gelben Meer ein 
Gebiet hohen Druckes lag, dessen niedrigste Isobaren etwa 
anf der Linie von Formosa bis Nagasaki lagen nnd mit 
der Grenze des warmen und kalten Wassers, wo die 
barometrischen Gradienten am stärksten sind, zusammen 
fiel. Am Vormittage des 21. drehte sich die flaue N.liche 
Briese östlich bei langsam fallendem Barometer, und war 
um 4 ü. Nm. 0. 4 — 6 Barometer 30, 40. Das Schiff 
stand bei Mac Sima-Inseln 90 Sm. von Nagasaki ab und 
glaubte ich am nächsten Morgen binnen zu laufen, es kam 
aber doch etwas anders, denn 44 Stunden später war der 
Abstand 170 Sm. nnd mir das Voruntermarssegel sowie 
ein dichtgerofftes Grossscgol weggeschlagen. Die Briefe 
frischte nach 4 U. Nm. bei gleichzeitiger Drehung nach 
ONO. und fallendem Barometer rasch auf, war um S II 
Nm. ONO. 8, um Mitternacht Stärke 10 und wehte um 
2 U. Vm. von Ost Stärke 1 1 mit schweren Hagelböen; 
gegen Morgen ging der Wind zurück nach NO. und flaute 
erst aus dieser Richtung gegen Mittag des 23. Febr. ah. 
32° 20' N. 126° 18' 0. Die beiliegende Karte von 
Herrn Knipping zeigt an der SW. -Küste von Kiushu die 
Ausbuchtung der Isobare, welche mir den Oststurm brachte. 

Gegen Mittag den 23. Febr. flaute der NO liehe 
Sturm ab nnd hielt sich die mässigo Briese auch am 
Nachmittage des 24. aus dieser Richtung, bis um Mittag 
auf etwa 32° 30' N. und 127 ° 30' O. dieselbe nach 
NW. krimpte, dabei rasch auffrischte, um 3 U. Nm. mit 
Stärke 8 wehte und in dieser Starke die Nacht über 
anhielt. Um 9 U. Nm. wurde im Feuerkreise von Iwo 
beigedreht und um i\ U. Vm. am 25. Febr. derselbe pas- 
sirt; sobald Iwo dwars war, wurde es still. 

Das Barometer, welches um 3 U. Vm. am 22 Febr. 
seinen niedrigsten Stand mit 30, 14 erreicht hatte, stieg 
nun ohne Unterbrechung bis 30,55 nm 10 U. Nrn. am 
22. Febr., um ebenso wieder bis zu 30,38 um 10 U. Vm. 
am 24. zu fallen nud hielt dann die täglichen periodischen 
1 Schwankungen ein. 

Beim Liman Aomman lag noch Schnee auf den Bergen 

In Nagasaki herrschten vom 25. Febr. bis 4. März 
| leichte nördl. Winde mit schönem Wetter vor. Um C U. Nm 
am 5. März war es still , Barometer 30, 25. Um 7 U. 
folgte flaue NO.liche Briese mit Regen und fallendem Baro- 
meter; da ich glaubte, dass der Wind draussen nach N. 
krimpen würde, so ging ich trotz fallendem Barometer 
unter Segel: ich hätte besser gethan, liegen zu bleiben 
Um 9 U. wurde Iwo bei massiger Briese mit Regen 
passirt, sofort aber als das Schiff frei von Iwo stand, 
setzte schwere SW. liehe Dünung ein und ging der Wind 
nicht nach N. sondern nach SO., frischte dabei rasch auf. 
war um 10 U. schon Stärke 8. um Mittag SSO. 10. flaute 
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dann am 6 l\ Nm. bei gleichzeitiger Drehung nach WSW. 
in kurzer Zeit bis Starke 2 ab und war das Schiff von 
6 bis 10 U. ohne Steuer, eiu Spiel der sehr hohen Krcuz- 
secn. Obgleich das Schiff so dicht bei Nagasaki staud, 
hatte man dort doch nichts von diesem Sturme bemerkt. 

Um 10 U. Nm. peilte Iwo- Feuer O. etwa S Sm 
Abstand; in dieser Zeit kam NW.liche Briese in StArke 4 
durch, die aber schon um Mitternacht bis Stärke 7 auf- 
gefrischt war. Das Uarometer, welches von Morgens 6 U. 
an fortwübrend gefallen war. erreichte seinen niedrigsten 
Stand um 3 U. Nm. mit 29, 9f, als der Sturm schon an- 
fing abzuflauen und fing nun erst langsam, mit Einsetzen 
der NW.licben Briese aber, um 10 IT. Nrn., sehr rasch 
zu steigen an, nnd stand um 10 l". Vm. de* 7. März ohne 
die täglichen Perioden eingehalten zu haben, 30, 47. Diesen 
Stand behielt es auch am 8. Mär/, bei, als es um 10 U. 
Vm. mit 30, til seinen höchsten Stand erreichte und hielt 
sich dann auf dieser Hohe bei regelmässigen täglichen 
Schwankungen bis zum 10. Marz 10 U Vm.. als das Schiff 
in Amoy zu Anker lag. Die NW, liehe Briese, welche um 
10 U. Nm. des 5. März eingesetzt hatte, frischte nach 
Mitternacht bis Stärke 8 auf, drehte sich dnnn im Laufe 
des 7.. 8. und 9. März in Stärke G— B bis NO. und wurde 
Abends um 6 U. das Feuer von Turnabout gesichtet. Das 
Schiff staud 3 Sm. voraus, da wir seit Jwo-Feuer Peilung 
keine Sonne oder Land gesehen hatten , ein sehr gutes 
Hesultat, und hatte kein Strom gelaufen. Das Schiff war 
zur Zeit, als Turnabout pnssirt wurde . unter der vollen 
Fock und vollem Marssegel, es wehte von WzN. 9 mit 
Regen, frischt* aber nach Dunkelwerden bis Stärke 10 
auf. so dass um 8 U. nur die volle Fock und Vorunter- 
marssegcl geführt wurde, dabei war. wie man dies sehr 
häufig im Nordende des Kanals bei schwerem Wetter trifft, 
die See soweit das Auge reichte, nur ein Feuer und nahm 
das tief bclndcnc Schiff nach Mitternacht schwere Seen 
über, weil eine hohe Kreuzsee zu lauten anfing Es war 
eine für den Lumltnanu grausig schöne Nacht, für uns 
Seeleute aber eine jener aufreihenden Nächte, die uns 
vor der Zeit alt machen, in denen man zu jeder Minute er- 
warten kann, mit einem Dampfer zusammen zu stossen, 
da es Steven auf Steven gehl und an ein Ausmacheu der 
Feuer nicht gedacht wird. Am nächsten Morgen um 7 L". war 
Dodd- Insel dwars in 4 Sm. Absland und wehle es noch 
ebenso schwer wie in der Nacht, während über Land 
die Sonne schien nnd blauer Himmel war. Das Sturm- 
gebiet schien scharf begrenzt zu sein und liess ich das 
Schiff daher dicht unter Quemay laufen: von dem ich 2 Sm 
abstand; dann wurde es innerhalb 10 Minuten das schönste 
"Wetter und lag das Schiff um 9 V. in Amoy zu Anker. 

Von Turnabout bis Ockseu setzte der Strom etwa 
eine Seemeile die Stunde, von Ockseu bis Amoy war kein 
Strom: es war daher wohl Gezeitenstrom zwischen den 
beiden Feuern. E. K. 

In den ..Ann. der Hydr. u Seite 26.'» I. J. behandelt 
ein Aufsatz die Stürme znr Zeit der Tag- und Nachtgleichen. 

Ich glaube nicht an den Einfluss derselben auf Wind 
und Wetter und gebe daher die folgenden Daten Uber das 
Vorkomminen von Taifunen, welche innerhalb 7 Tagen vor 
und 7 Tagen nach den Tag- und Nachtgleichen in den 
letzten 11 Jahren vorkamen ohne weitere Bemerkungen. 

Es stürmte, soweit ich in Erfahrung bringen konnte : 



Jahr 



Beobachtete 
Zvit 



Gegend. 



1871 
1875 
1*78 

1879 
1880 

1881 
1«S4 



?.\. Sept. .. 
27. Sept. . 
15.-2S.Sep. 



10.-10.Sep. 
IX— 28.Sep 
•i Taifune 
12. -28,Sc p. 
2 Taifune 



Sudchinesiscbes Meer, Pormoaa-Kanal. 
Japan. 

OstwiirU der Philippinen, Gelbes Meer 

und We-itjapanisciics Meer. 
Ostj.ipaniscbe» Meer. 
Sudrliioesisches Meer, Formosa-Kanal 



Südt-hinesischca Meer; Formnsa- Kanal, 
! Ostcliinesisches Meer. Westjapan. Meer 
14.— lfi.Sep.i Japan. 

!4<«.-3»i.Sep. Formosa-Kanal, Ostchiucsiscbes Meer. 



ju den Jahren 1876, 77 und 83 fand keiu Taifun statt. 



Am 1. August wurde bei der Südspitze der Qoemay- 
Bank in S Faden Wasser 11. W. S. Z. eine rote automa- 
tische Signalboje ausgelegt, mit der Bezeichnung Quemay 
in grossen, weissen Buchstaben Die Tonne ist 10 Fuss 
im Dnrchmesser auf der Wasserlinie und liegt in den 
Peilungen: Queraav Pagoda N 10° O. Taitau Feuerturm 
N. 73 3 W. 

OSO. J Sm. von der Tonne entfernt liegt eine 
41 Faden Stelle. E. K. 

Der Leuchtturm auf dem Roten Sande in der Weser. 

Von geschätzter Seite erhalten wir darüber fol- 
gende berichtigende Zuschrift: >In Ihrer Hansa No. 21 
habe ich den Artikel -Das Leuchtfeuer auf dem Roten 
Sunde* gelesen, und heisst es tiarin ain Schlüsse, 
dass die Anlage ein höchst verdienstvolles Werk der 
Biewer W iisserbau-Behörde sei. 

Ks wird Sic nun vielleicht interessiren . nähere 
Details über diesen, von dem in Bremerhaven wohn- 
haften Herrn Bnnrnt Hanckes entworfenen und 
konstruirfen Turm zu erhalten. — 

Man teilt mir nämlich von zuverlässiger Seite 
dahingehend mit : 

»Der Turm ist auf 11,0 m. unter gew. Hoch- 
wasser Imidin, und reicht »Ins Fundament bis2f>,0m. 
hinunter in den Sand. — Die Leuehtapparate sind 
fertig und langst approbirt. Es fehlt aber vorläufig 
noch an Kaum zum Unterbringen der Wärter, weil 
noch verschiedene Arbeiter im Turm beschäftigt sind. 

»Das Feuer wird jedoch in kurzer Zeit eröffnet 
werden, und liegt die betr. Bekanntmachung schon 
fertig — Das Hauptfeuer wird von sog Otter 'sehen 
Blitzfeuern eingeschlossen — Der Turm hat ausser- 
dem ein Nebenfeuer, für diu alte Weser von Wert, 
und zwei Orieiitirungsfeuer, um die Entfernung vom 
Turm darnach bemessen zu können — 

Eine telcgraphisehü Verbindung ist bereits her- 
gestellt und wird mit den Feuern zugleich in offi- 
ciellen Betrieb gesetzt werden ' — 

Hochachtungsvoll etc 

Aus Briefen deutscher Kapitäne, xni 

Rost*». 

Bericht <les S(-hiffskii|iitans C. H. F. Ringe, deutsche Hark 
„Jupiter" vo» Hamburg, mitgeteilt dureb .4. Ü'hück, Seeschiflcr. 

Boston. Haupts) ndl des Staates Massachusetts, ist 
eine der ältesten und grossten Städte der nordatuerika- 
nischen Union: sie besteht aus dem eigentlichen lioston, 
dann Fast -Boston. South -Boston und Charlcstown: die 
Einwohnerzahl der Stadt mit den Vororten betrug Ende 
des Jahres lsSo nahe an tOo.tliiH. 

Die Stadt liegt an der Mündung des Charles- und 
Mystic-river in die Boston- bezw. Massachusetts- Itay : der 
Ilafen ist sicher und gut. für die grossten Schiffe zu- 
gänglich : geschützt ist er nach aussen durch eine Anzahl 
kleiner Inseln und l'ntiefen. zwischen denen bin mehrere 
sehr gewundene Einfahrten zu ihm fuhren, so dass ein 
Lotse durchaus notwendig ist. 

Die Lotsen kommen den Schiffen (besonders Dampfern) 
oft in bedeutender Entfernung entgegen, vorzugsweise im 
Sommer nach Osten zu, südwestwärts jedoch selten weiter 
als bis Nantucket -shoals; in den Wintermonaten kann 
man erst nach Passiren von C. (.'od auf Lotsen rechnen, 
von November bis Mai wird Distanzgeld bezahlt. Die innere 
Lotscnstation ist einige Seemeilen Ol. von Boston - light, 
die äussere bei C. ( od, da wo man Rate pL S und High- 
land-light WSW peilt; dort kann man bei Tage und bei 
sichtigem Wetter das Land ebeu von Deck aus sehen. 
Gesetzmässig soll auf jeder Station stets ein Lotsenboot 
sein und so lange bleiben, bis es abgelöst wird Die 
Boote sind Gaffelschoner, ca 60 T. gross, haben ihre 
Nummer im Grosssegel und Klüver, zeigen bei Tage eine 
weiss und blaue Flagge, Nachts weisses Licht, Blaufeuer 
und Raketen: im Octbr. 1884 waren 7 Lotsboote da (du 
früher achte war kurz vorher verloren) mit 33 Lotst 
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Lotspflichtig ist jedes von fremden Häfen kommende 
Schiff, aasgenommen solche Küstenfahrzeuge nnd Fischer, 
deren Tauchung geringer als 7 Fuss (2,13 m) ist. 

Der Lotsentarif ist seit 13. Mai 1873 der folgende: 
Eiokoramend Ausgehend 

Tt»fg»jvg P- F. B«M< DfMui|«|j B«lr>« Tl«fg»ng p. F. B«tr*ff 
Fan * $ $ ■«*. $ Ftui $ $ 

7 3,64 18,48 3,70 22.18 7 1,65 11,56 

8 2.69 31,53 4,30 85,82 8 1,66 13,28 

9 2,73 24,57 4.92 2948 9 1,67 15,03 

10 2,77 27,70 5,54 33,24 10 1,70 17.00 

11 2,80 30,80 6,16 86,96 11 1,74 19,14 

12 2.85 84.20 6,84 41.04 12 1,78 21,36 

13 2.95 88,35 7,67 46,02 13 2,00 26,00 

14 3,45 4830 9,66 57.96 14 2,00 28.00 

15 3,50 52,50 10.50 63,00 15 2,10 31,50 

16 3.55 56 80 1136 68,16 16 2,25 36,00 

17 3.75 63.75 12,75 76,60 17 2,50 42,50 

18 3.80 68.40 13,68 82,08 18 2,75 49,50 

19 4,00 76,00 15,20 91,20 19 3.00 57.00 

20 4,25 85 00 17.00 102,00 20 3 25 65.0» 

21 4,50 94,50 18,90 113,40 21 3.50 73 50 

22 4,60 99,00 19,80 118,00 23 3.75 82,50 

23 5.Q0 115,00 23,00 138,00 23 4,00 92,00 

24 5,00 120,00 24,00 144,00 24 4,25 102,00 

25 5,<I0 185.00 25,00 150,00 25 5,00 125,00 

Der Soelotse legt das Schiff auf President road oder 
nahe bei der Stadt an den Anker, vorher erhält man, 
eben innerhalb Boston ligbt den Besuch der Gesnndheits- 
beamten, die von Sonnenaufgang bis Sonnenuntergang an 
Bord kommen; Schiffe die Nachts einkommen, haben schon 
früher zu ankern und den Besuch zu erwarten; die Ge- 
bühren für ihn betragen je nach Grösse des Schiffes 5—8 

Hafenlotsen sind nicht vorhanden, weil unnötig, man 
kommt selten frei von Annahme eines Schleppdampfers, 
dessen Führer Ubernimmt, das Schiff an das Wharf zu 
bringen. Schleppschiff -Kompagnien bestanden 4, jedoch 
nur 2 grössere. Die Boston Towboat Co. besoss 15 
Schrauben-Schleppschiffe, die ein weisses T am schwarzen 
Schornstein haben; ausserdem 7 Dampfleichter, 3 Korn- 
elevatorcn, 3 Kornleichter, Berguugsvorrichtungen, Dampf- 
putnpen, Taucher n. s. w. Die Commcrcial Towboat Line 
hatte 15 Schleppdampfschiffe, die beiden anderen Gesell- 
schaften je 3 und 4. Die Scblcppdampfschiffe trifft man 
oft sebou bei C. Cod, von wo aus einsegelnde und passi- 
rende Schiffe signalisirt werden. Schlepplohn nach Ueber- 
einkunft, im Hafen aber nach Tarif; falls man nach einem 
Liegeplatz oberhalb der Brücken bestimmt ist, für jede 
zu passirende Brücke entsprechend höher. 

Alle Schiffe werden be- und entladen an sogenannten 
Wbarfs, die in Boston, East- und South-Boston in grosser 
Anzahl vorhanden sind; an denselben beträgt die Wasser- 
tiefe 16 — 25 F. = 4,9 — 7,6 m bei N. W. Sie sind mit 
den Eisenbahnen Boston's durch Schienenstränge ver- 
bunden: mehrere Eisenbahn -Gesellschaften haben eigene 
Wharfs mit Lagerhäusern und Getreide-Elevatoren. Wäh- 
rend des Be- und Entladens haben die Schiffe kein Wharf- 
geld zn bezahlen, sonst beträgt es nach Usance } ct. 
pr. R.-T. und Tag, an vielen kann man, wenn man nicht 
vorzieht auf dem Strom zu liegen, für 1 # pro Tag bleiben. 

Entladungsfrist rechnet man nach Usage of the Port, 
für Schiffe unter 300 R.-T. 8 Tage, 300— SOOR -T. 12, 
mehr als 800 R.-T. 15 Tage: Sonn-, Fest- nnd Regen- 
tage werden nicht mit gezählt, für Salz- und Kohlen- 
ladnngcn mnss längere Zeit zugestanden werden. Indess 
wird selten so lange Zeit gebraucht; gewöhnlich nimmt 
man einen Stauer an, der fast immer mit Dampfwinde 
arbeitet: sobald er angefangen hat, fördert er das Ent- 
laden rasch genug. Für das Beladen werden Schiffe in 
den meisten Fällen auch einen Stauer annehmen müssen. 
Der Tarif ist : 

Entladen: Kohlen 25 cts. p. T. k 2210 Ibs., Eisen 
je nach Form 20—50 cts. p. T., Zucker in Oxhoft 16 und 
25 cts., ostindischer Zucker 35 cts. p. T. a 2240 Ibs. 
Logwood 30—40 cts. p. T., Lnmber (Bretter und Sparren) 
60 cts. pr. 1000 lauf. Fuss (engl)., Stückgut 35—40 cts. 
pr. 40 Knbik-Fuss (engl.). Hanf (Philippinen) 20 cts, p. 
T., Hanf (Mexican) 2J — 1 cts. p. Ballen. 



Beladen : Fass-Dauben (Stäbe) und -Boden pr. Fas* 
3 cts., Maasgut 40 — 60 cts. p. 40 Kubik-F. (engl.), Fässer, 
(nasse) ä 4 cts., Fässer, (trockene) ä4 cts., Petroleum in 
Kisten a 1{ und lj cts., Petroleum in Fässern ä 4 cts., 
Lumber 55 und 60 cts. pr. 1000 laufende Fuss (engl.), 
andere Ladungen nach ähnlicher Rate. 

Getreide ladende Schiffe sind frei von Elevatorkosten. 
Nach den Wharf- Vorschriften sind Schiffe frei von Dock- 
bezw. Wharfgeld für folgende Zeit: 

beim Beladen beim Entladen 

unter 150 R.-T. .. 12 Tage 5 Tage 



150— 200 
200— 500 
500— 800 
800—1100 
1100-1500 
über 1500 



.15 
.20 
.25 
.35 
.40 
.45 



6 
. 7 
.10 

.15 

.20 
.25 



Dies sind laufende Tage, sonst sind die Gebühren für 
Schiffe unter 200 R.-T. 75 cts. pro Tag, über 200 R.-T. 
1 ct. pro R.-T. und Tag. 

Die grössten Wharfs sind: 
National Dock Warehoute in East- Fuss = m i 



Boston . mit 22 

Caswell's Wharf in Cbarlestown. ... „ 

Kartlett's u. Gray'« Wharfes „ 

(far Talg. Molasses. Zucker, Ballen 
u. Stückgüter) 

Fiskes Wharf , 

(fQrZucker, Molasses u. Stückgüter; 
die einzige an dergrosse. schwere 
Marmorblöcke entladen werden) 

Battery Wbarf „ 

Union Wharf „ 

(für ostindischc, afrikanische und 
sQdamerikanische Güter) 

Lewis-Wharf „ 

(der gewöhnliche Platz für nach 
Australien ladende Schiffe) 
Commercia) -Wharf von 15—20 u. 



6,7 

18 5,6 
14-21 4,8-6,4 



7,3 



18—20 5,5— 6,1 1 
17-23 5,2-7 



6.7 



4,6-6,1 
u. 6,1-9,1 
mit 16-20 4,<>-f I 



l 

u 

I 

y 



• »5 7,ft 

„ 17-20 5.2-6.1 

., 18 5,5 

„ 13-20 4 —6,1 



1 

3 

3 
3 
8 

12 



430 131 



8,45 370 113 
14,68 

45,3 5300 1615 



91,49 



T. -Wbarf 

(far Fischer) 

Long-Wharf 

Central-Wharf 

India Wharf 

Boston-Wbarf in South-Boston 

Für die grossen Atlantischen Dampfschiffe sind fol- 
gende Wharfs von Bedeutung: 

mltF.= a Vl»u imgef.Or. Wut.frott 
f. Dftchf . in Aczw F. = a 

r'hke's früher erwähnt) 24 7,3 3 2,5 

Myslic (Boston & Lowell R R). 24 73 

Constitution (Filcbbury R. R.) . . 25 7,6 

Canard S. S . . . 25 7,6 

Rastern Rail-Road 26 7.9 

Hoosac Tunnel Dock AEIevat. Co. 25 7,6 

Grand Junction (Boston -Alhany 

Rail-Road) 25 7,6 

mit 6 Docks 

New-York & New-England Rail- 
Road Docks 26,3 8 « 

Da die Schiffe nach oben erwähnten Vorschriften als 
kein Wharfgeld zahlend zu betrachten sind, so nehmen 
die Eigner der Wharfs das Wharfgeld von den Gütern, 
ausgenommen von denen, welche an den Wharfs der 
Eisenbahn-Gesellschaften oder an den von diesen verwal- 
teten Wharfs ent- oder beladen werden; doch beträgt bei 
Getreide die Rate für Elcvation vom Eisenbahn • Wagen, 
20 Tage Lagermiete und Verladen in das Schiff 1} ct. 
pr. Bushel, einschliesslich Versicherung; bei längerer 
Lagerzeit für jede 10 Tage J ct. pr. Bnshcl einschliessl. 
Versicherung. 

Von den in Boston mündenden 9 Eisenbahnen haben 
5 eigene Wharfs mit Getreide - Elevatoren und Lager- 
häusern; am bedeutendsten sind die der Boston <£ Albany 
R.-H.. mit 5300 F.=1615 m Wasserfront, 6 Docks mit 
grossen Lagerhäusern , grossen Getreide - Elevatoren and 
Speichern für 1 Million Bushel; kann 120 Eisenbahn- 
Wagen im Tage entladen und 20 000 Bushel in der Stunde 
in Schiffe verladen, bat ein eigenes Kohlenpier, an dem 
Schiffe 100 Ts. in der Stunde entladen können. 
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Hoosae Tunnel Dock <f> Elevator-Co., an der Nord- 
seitc von Boston am Charles - Fluss hat 4 Piers, hydrau- 
lische Elevatoren, fasst 600 000 Bushel. kann 15 000Bsh. 
in der Stunde verladen. 

New- York and New -England R.-R. hat 8000 F. 
= 2438 ni Wasserfront, hiervon 3879 F. = 11 82 m im 
Gebrauch, fasst 520 000 Unshel. 

Boston besitzt Getreide-Elevatoren: 
am Wasser: 

Grand Jnnction 1 000 000 Rushcl 

Hoosae 000 000 „ 

Xew-Y. & New-E. R.-R. 520 000 „ 

2 120 000 Bnshel. 
am Lande: 

Chandler Street 500 000 Bushel 

Merchauts 200 000 

Lowell R. R 150 000 

Powers, Mclvin & Co. .100 000 „ 

950 000 Bushel - 
2 120 000 »_ 

Getreidespeicher u. Elevatoren zus. 3 070 000 Bashel. 

Es betrug in Boston: 
Import: Export incl. Contanten: 

1882 fttr $ 72 508 130 1882 für $ 60 658 940 

1883 „ „ 69 819 460 1883 „ „ 68 340 407 
Abnahme, 2 658 664 Zunahme, 7 681 437 

Die Einnahme des Zollhauses fQr Zölle betrug 1883: 
& 22 730 557, d. i. mehr als 2 Millionen g mehr als im 
Vorjahre. 

Wie Oberall in den Vereinigten Staaten nahm auch 
in Boston der Schiffbau ab. es wurden neue Schiffe gebaut: 
1S79 2695 It.-T. , 1880 4883 R.-T. . 1881 3480 R.-T., 
1882 7751 R.-T. (? A. S ), 1883 3336 R.-T. 1883 waren 
darunter 6 kleine Dampfschiffe, 8 Schmier, 3 Slups. Alle 
Schiffs- Reparaturen können beschafft werden; es sind 5 
Trockendocks und 2 Slips vorbanden, jedoch kann nur ein 
2'iwÄendock und 1 Slip Schiffe von mehr als 1000 R.-T. 
aufnehmen: das Dock ist nur für grosse Dampfschiffe 
passend. Dock und Slip berechnen für den ersten Tag 
1 .j cts. pr. K.-T. und für die nächsten Tage 10 cts. pr.' 
R.-T., Tagelohn für Zimmcrlcute 3,50 g mit 10% Zu- 
schlag fflr den Meister. Hier wird bekanntlich rascher 
als in Deutschland gearbeitet, bei einem Schiffe von 1200 T. 
Tragfähigkeit wurde man in 2\ Tag mit Ahreissen des 
Kupfers, Kalfatern und Anschlagen von neuem Metall fertig, 
es waren ca 100 Mann dabei beschäftigt 

Entkommend wendet man sich gewöhnlich an einen 
Schiffsmakler, der für Einklarircn, Besorgung der Schiffs- 
gesehäfte und Einkassiren der Fracht 5 cts. pr. R.-T. 
berechnet; für Besorgung einer Fracht erhält er, wenn 
nicht vorher Anderes bedungen ist, 5% Kommission. 
Der Makler nimmt zur Sicherung der Fracht bei dem 
Zollhause ein sog. Lien (Beschlagreeht) auf die Ladung, 
bis das Schiff entladen und die Fracht bezahlt ist. 

Da bis jetzt noch fast alle unter fremder Flagge 
importirten Waaren zollpflichtig sind, werden sie vom 
Zollamt gewogen und wenu die Charterpartie nicht anders 
bedingt , die Kracht nach diesem Gewicht bezahlt. Für 
Salpeter und Zucker in Silckcn wird meistens nur Netto- 
Gewicht bezahlt. Das Tara wird auch vom Zollhause 
bestimmt. Dazu werden bei nassem Zucker die entleerten 
Sacke vom Zollamte bestmöglichst gereinigt und gewogen ; 
dies Gewicht gilt als Tara; natürlich haftet noch viel 
Molasse und Zucker an den Matteosäcken, für die die 
Fracht verloren ist ; Gewichtsverlust und Tara betrügt bei 
nassem Zucker in Mattensäcken oft 10 — 15% des ein- 
genommenen Gewichtes. Vor einiger Zeit wurde für Fegscl 
nur halbe Fracht gezahlt. 

Scetischfang wird von Boston und seiner Umgebung 
aus in grossem Maasse betrieben, namentlich der Makrelen- 
und Kabcljaufang: in letzter Zeit gingen Fischer selbst 
nach Island, um Heilbutt und Kabeljau zu fangen, sie 
hatten teilweise guten Fang. 



Im altern Teile Boston's sind die Strassen sehr ge- 
wunden und schneiden sich nicht rechtwinklig, daher hat 
dieser Teil der Stadt mehr Achnlichkeit mit einer eng- 
lischen als mit einer Stadt der Union. In der Nähe des 
Zollhauses — unweit vom Hafen — liegen alle Schiffs-, 
En gros Geschäfte und Lagerhäuser, auch alle Banken, 
Bankiers, Telegraphen- und Postamt befinden sich hier; 
ni an hat Alles nahe bei einander, daher wickeln sich hier 
fast alle grossen Geschäfte ab ; eigentlich bewohnt ist diese 
Geschäftsgegend fast gar nicht. Fast alle grösseren Go- 
bäude sind zur Vermeidung des Treppensteigens mit Ele- 
vatoren, auch für Waaren, und mit Fernsprechern versehen, 
Mit dem Hauptstadtteil ist East Boston durch 3 grosse 
schöne Dampffähren verbunden, zwei von ihnen fahren 
jede 7. Minute, die dritte jede halbe Stunde; nach South 
Boston und Charlestown führen Brücken; zur Verbindung 
mit den Vororten sind Pferdebahnen durch alle grösseren 
Strassen gelegt, Omnibusse sieht man wenig. 

Die Stadt ist reich an schönen Gebäuden, namentlich 
der 1872 durch Feuer zerstörte Stadtteil; hervorzuheben 
sind das Postgebäude , Mason- und Equitable buildings . 
Letzteres ist das höchste der Stadt; auf ihm befinden sich 
der ZeitbaU, die meteorologische Station und im Erdge- 
schoss eine Sicherheitsbank; sonst sind beide nur für 
Geschäfts-Kotnptoro eingerichtet. 

Germanischer Lloyd. 

OeuUobe Haadels-Maril«: Beeunfälle vom Monat Septbr. 1885, 
soweit tiolebe bin iuui 16. Oetobcr 1886 im Central ■ Burwau des 
GvrtnaniMehen Lloyd gemeldet und bekannt geworden sind. 
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Mi* tu ermitteln. Elan« einer Schiffikl*^flilning*-0eielbeu»rt. 

') TÖm^iiV'i"»U "ii*7Sebjff«nl»iToL7r ° m " , " n * 
i) 5T( Ton«. 

BKHLI.N, d. 16. Ortobrr l?t» 



Nautische Literatur. 

Das Wetter Kiwi die Erde. Eine Witterungskunde nach 
neuen Grundsätzen und Entdeckungen, begründet durch 
zahlreiche Eimeibevceise und durch die seit 1876 that- 
sächlich eingetretenen Katastrophen unser* Erdkörpers. 
Von Ii. Köttger. Mit Illustrationen, Jena, Herrmann 
Costenoble, 1885. 602 S. gr. Oct. Preis Jt 13.50. 
Der Verfasser gehört zu den vielen Vertretern der nicht 
offiziellen Meteorologie, welche nicht alles Heil von dem 
..wissenschaftlichen Aufhau der Isobaren und Isothermen" er- 
warten, vielmehr der Ansicht sind, dass die Meteorologie sich 
damit in eine Saharawüatc begeben hat, die z. B. für die Er- 
kenntnis des bevorstehenden Wetters keine Materialien als für 
das allernächstliegende liefert und liefern kann. Wie Petermanti 
seiner Zeit, in Verzweiflung Uber die Unergiebigkeit derzeitiger 
afrikanischer Forschungsreisen und deren steten Refrain „Aus 
Afrika nichts Neues" sich der Pflege erweiterter Nordpolexpe- 
ditionen zuwandte, und dadurch der Seefahrt namentlich aber 
der deutschen einen Impuls gab, welcher heutzutage seine 
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schönsten Blüten in wissenschaftlicher wie kommerzieller Be- 
ziehung treibt, «o will der Verfasser nicht langer die Erde 
als einen „neutralen toten Klumpen, der für das Wetter ton 
keinerlei Bedeutung ist, angesehen wissen, er ist vielmehr der 
Ansicht, dass man erst zur Losung einer Reihe wichtiger Pro- 
bleme gelangen wird, wenn man das individuelle Lehen der 
Krdc und ihre individuelle Tbatigkeit richtig erfasst", und die 
Erscheinungen, Störungen, Neubildungen u.s.w, in und auf der 
Knie mit den GleichgewichUänderungen ihrer Atmosphäre in 
organischen Zusammen hang setzt. Als eine besonders typische 
Periode ist ihm der fünfjährige Zeitraum vom 1. Decbr. 1878 
bis dabin 1883 erschienen, und schickt er deshalb im ersten 
Teil des stattlichen Bandes, „die Krisenepocho vom 1. Decb. 
1878 an, mit Kode 1883 abgeschlossene Uebersicht der Ereig- 
nisse in der Erde und Atmosphäre während dieser Zeit, sowie 
geschichtliche Entwickeluug der Entdeckungen" betitelt, einen 
mit wahrem Bienenfteiss zusammengestellten Bericht aller mög- 
lichen stattgehabten Störungen in und über der Krdc. die in 
den verschiedensten Gegenden und Zeiten jener Periode zu 
Tage traten, als sein Vergleichs- und Studienmaterial voran. 
Diese Zusammenstellung allein verdient den höchsten Dank, 
da die hier erwähnten Thatsachen sonst in den denkbar ver- 
schiedensten Zeitschriften, Tageshlättern u.s.w. mnssten ge- 
sucht werden. In einem zweiten Teil „die Parailelbcobach- 
tuugen in den Jahren 1881 und 18H2" S. 'JÜ8 — 36Vi sehen wir 
den Verfasser, der gleichzeitig das Mainzer Journal redigirte, 
als selhststandigen Meteorologen an der Arbeit, und bringt er 
zum Vergleich seiner das Leben der Erde stets im Auge be- 
haltenden Wetterprognosen und zum Itcweise ihrer grössern 
Richtigkeit die Wilteruugsbestiminungen der Seewarte, die 
allerdings seinem weitgreifenden Fluge gegenüber ziemlich 
mager und dürftig erscheinen. Im dritten Teil fuhrt die induc- 
tive Methode des Verlassers uns sodann zu seinen .Lehrsätzen, 
nach denen es möglich ist, die Bewegungen der atmosphärischen 
Vorgänge auf weite Entfernungen zu verfolgen, sie eutstehen 
und sich cutwickeln zu sehen", wobei er denn seine Voraus- 
Hotzung, dass die Atmosphäre der Erde noch andern unbe- 
kannten Gesetzen gehorcht, zu einem System der Wetterkunde 
aufbaut. Dasselbe entwickelt er im Einzelnen, indem er 1. das 
Verhalten der Krdc. *.'. die Wirkung der Sonne und Sonnen- 
strahlen. 3. die sog. Frostwellc. 4. die Sturme und Wiude, 
5. die Wirbelsturme und unterseeischen Explosionen, Wind- 
und Wasserhosen. <>. Gewölk. Gewitterbildungen. Schneesturme, 
Niederschlage, Böen, Thau, Nebel, Dunst und Reit'. 7. Krd- 
ersebutterungen und Vulkane, 8. den Kinfluss des Mondes, ft. 
Schlagende Wetter, Urubenhräude. Wasscreinbrilche. 10. Das 
Nordlicht ooil magnetische Storungcu, 11. Meteore, meteorische 
Erscheinungen. Staubbille. Nebensminen. St. Kluislcuer, Farben- 
und Lichterscheinungen. 12. das Klima Europas, 13. nochmals 
die FroBtwellhcwcgungen, 11. die Sündflut und Eiszeit in den 
Kreis seiner Betrachtungen hineinzieht. 

Man sieht, es ist hier eine ungeheure Menge Stoff zusam- 
mengetragen und um so weniger wird selbst der Verfasser ver- 
langen, dass man mit ihm sich auch nur teilweise cinverstauden 
erklare, wenn er >>i*her ausreichenden Erklärungen besonde- 
rer KreiffiiisiC entgegentritt, ohne mehr als vague unsichere 
l'rutungcn an die Stelle zu setzen. Wenn /.. B. das nnsern 
Lcseru wohl bekannte englische Kadetten - Uehiingssrhilf „Ku- 
rydice" am 23, März 1878, von Westindien kommend, unter der 
iiiscl Wight von einer notorischen Schucehöo überfallen und 
soweit auf die Seile geneigt wird , dass das Wasser zu den 
offenen Stuckpforten eiutritt, sich nun nicht wieder aiifrirhten 
kann, souderu sich weiter und weiter und endlich ganz über- 
neigt und untersinkt, so hat diese „von zwei überlebenden 
Zeugen bestätigt« Erklärung des Untergangs" doch mehr für 
sich, als die Zweifel des Verfassers, „ein Schiff, welches die 
Reise über den Ocean gemacht hat, sollte hier ohne weiteres 
die Beute eines plötzlichen Windstosse* geworden sein, dem 
es nicht mehr zu widerstehen vermochte" (Vergl. S. 47.Y) Wir 
sageu dagegen, warum nicht? d.i uns mehr Beispiele von mensch- 
lichem Verschulden wie z. Ii. der Untergang des Royal George, 
nahe bei auf der Rhede von Spilhead, in Erinnerung sind, und 
auch eine naheliegende völlig ausreichende Erklärung gefunden 
haben, ohne dass man zu Seebeben und andern schwierig nach- 
zuweisendem Gnludcu soiiieZuducht nimmt. Wir halten solches 
Beginuen sogar zuweilen für gefährlich, Verlasser erwähnt 
an anderer Stelle den Untergang so vieler Uetreidedampfer 
auf dem Wege von Ncwyork nach Europa im Winter 1881. 
Nun, der bessere Teil der englischen Schirl baumeister und 
Rheder hat den Grund zu der betrübenden Thatsuchc in den 
unverantwortlich leichtsinnigen allen Erfahrungen und wissen- 
schaftlichen Gesetzen Hohn sprechenden Kausyslcineu dieser 
Dampfer und dem leichtfertigen Verstauen der Ueircidemassen 
im Hafen von Newyork gefunden. Darüber lasst sich vielleicht 
noch streiten, ob diese Gründe oder die unterseeischen An- 
nahmen des Verfassers stichhaltiger sind. Aber nach seiner 
Bewiismethode darf er die Wichtigkeit der Tbatsacbc nicht 
in Abrede stellen, dass nachdem jene von den besten Autori- 
täten Englands uud Nordamerikas, gerügten Fehler und l'ebel- 
stinde beseitigt sind, auch die Schiffahrt an Sicherheit wieder 
gewonnen hat. Dann wird seine Erklärung aber mindestens 
überflüssig. 



Wir haben nur an diesen vereinzelten Beispielen zeige« 
wollen, dass man lange nicht Überall seinen Ansichten beipflichte 
kann und doch sieb zum Dank verpflichtet fahlen mass für dit 
vielfachen Anregungen, neuen Gesichtspunkte und nameotlxa 
für die Vereinigung eines so grossen wie hier dargebotene« 
Vergleichsmaterials. Dafür wäre ein Inhaltsverzeichnis übrigem 
sehr erwünscht gewesen. Papier und Druck sind vorzüglich 



Verschiedenes. 



WWitisr lllustrlrf« feWewtrke. Wir ermangeln nicht 
unsere Leser auf dos der heutigen Ausgabe beigelegt«; 
Verzeichnis illostrirtrr Reisewerke aufmerksam zu machen, 
welche im Verlage der dafür rühmlichst bekannten Firmi 
von Ferdinand Hirt & Sohn in Leipzig kürzlich erschienen 
und teilweise auch in diesem Blatte besonders besprochet 
sind. Die geradezu künstlerisch ausgeführten Bilder lassm 
ahnen, welche reiche Sammlung von anschaulichsten Dar 
Stellungen fremder Länder und Leute hier für massig 
Preise geboten wird und dürften sie wohl Manchen ver- 
anlassen, zum bevorstehenden Wethnachtsfeste hier eiw 
Auswahl zu treffen. Wir sind überzeugt, dass sie dem- 
nächst ihre Erwartungen übertroffen sehen werden. 

Das grösste Teleskop der Welt, mit einem Refr.ict.ir 
von 28 Zoll Durchmesser, ist kürzlich von der britischeo 
Admiralität bei Mr. Howard Grub in Dublin für die könig- 
liche Sternwarte in Greenwich bestellt worden. 

Die „schwimmende Uslellnng", welche sirhon längst 
geplant war, wird nunmehr zur Ausführung kommen. Xaca 
dein Schlüsse der gegenwärtigen Ausstellung in Süd-hVc- 
sington sollen die llauptgcgenstündc derselben an ftori 
von elegant ausgestatteten und für diesen Zweck eigens 
hergerichteten Dampfern untergebracht werden, worauf 
die schwimmende Ausstellung Dublin. Glasgow, Liverpool, 
und andere grosse Hufen besucht. Der Plan ist «i* r it 
gediehen, dass die Abfahrt der Schiffe von den MilinI] 
Docks in London für den 1. Decembor anberaumt i-t 

Die Frage der Herstellung eines Kanal« nhrhm drm 
4 Dan tischen und dem JlitlelländWf ken leere icAveAuv wvstor 
auf die Tagesordnung kommen zu sollen. Der Kanal soll 
von Bordeaux ausgehen und über Toulouse nach Naibonne 
führen und eine Lange von 150 Kilometer haben Im 
Jahre |sso hat der Geticralrath von Tarn uud Gsrmne 
die Herstellung dieses Kanals im Interesse des allgeneiv.T. 
Nutzens als wttnscheuswerth bezeichnet. In der That»»r? 
der Kanal in militärischer, eonimercieller, agricullurrtler 
und industrieller Hinsicht \\>u Nutzen. Indem Torpfdi- 
Flottillen diesen Kanal passiren können, würde die Bedeu- 
tung tiiliraltars sinken und die maritime Macht Frankreich- 
würde nahezu verdoppelt werden. In wirtschaftlicher 
Beziehung würde die Handclsstromnng in bedeutendem 
Masse von Gibraltar abgelenkt werden. Der Transit uci 
die Kabotagc würden Frankreich Millionen zufuhren, l'ote r- 
dics konnten intichte Weinberge leicht unter \Va>v:r 
gesetzt werden 

Das flnsrnm (iodeffray, welches in den üesiti der 
Stadt Leipzig übergeht, muss unbedingt als die reichste 
und zuverlässigste Quelle für Alles gelten, was die brauner. 
Polynesier und die schwarzen Melaiioior angeht. F.- *sr 
im Jahre I SüO. al- der vor Kurzem verstorbene Hamburger 
Kaufmann ./. ('. (iodt'ffroy. von reiner Liebe zur Wissen- 
schaft beseelt, das seinen Namen tragende Miisemn begrün- 
dete. Die zahlreichen namentlich im Sildseehnndel hescliit- 
tigten Schiffe iler Firma brachten von den allmiilig ihrem 
Untergange entgegengehenden Iusulancrndie verschiedenste!! 
ethnographischen Gegenstände mit. welche den Grund /.o 
den Sammlungen legten Aber hiermit war GodefTnn 
nicht zufrieden. Da er über bedeutende Mittel verfugte 
und der Sammeleifer immer mächtiger in ihm erwaehte. 
so schickte er auf seine Kosten eine Reihe Naturforscher 
ans, welche ein ausserordentlich reiches Material na.!i 
Hamburg sandten. Diese Sammlungen fanden, mau kans 
wohl sagen in der elften Stunde. Statt. Es wurde nota 
vor Thorschluss das wichtige Material eingeheimst, welches 
unentbehrlich ist. um die Geschichte der Südseevdlkcr n 

Digitized by Google 



<o± 187 



schreiben, die heute teils dahingestorben sind, teils unter 
dem Einflüsse europäischer Kultur ihre alten Sitten und 
Gebrauche, ihre Religion und teilweise ihre Sprache auf- 
gegeben haben Durch zwei wissenschaftliche Publika- 
tionen ist der Inhalt des Museums Godeffroys näher be- 
kannt geworden. Einmal durch einen fast 700 Seiten 
starken, mit 4t> Tafeln und einer Kart« versehenen Katalog 
und dann durch ein sehr reich ausgestattetes „ Journal 
des Museums Godcffroy", an dem die tüchtigsten Gelehrten 
Deutschlands, Englands und Frankreichs mitgearbeitet 
haben Die ethnographisch - anthropologische Abteilung 
des Museums Godeffroy enthält eine Menge Unica, welche 
nicht wieder zu beschaffen sind. Für den Bismarck-Ar- 
chipel, die Salomon-, Neu-Hebriden und Fidschi - Inseln 
ist sie nahezu vollständig zu nenneu , für die Karolinen-, 
Samoa-, Marschall- und Gilbert-Inseln ist sie als absolut 
vollständig anzusehen. Was dort an ursprünglicher Klei- 
dung und Leibesschmuck, an Kriegs-, Jagd- und Schiff- 
fahrtsgegenständen , an den auf Haushaltung, Fischerei, 
Mnsik bezüglichen Objekten vorkam, ist hier vertreten. 
Dazu gesellen sich gegen 400 Rassenschädel und 53 Ske- 
lette von Sudscebewohnern, die anthropologisch vom höch- 
sten Werte sind, zahlreiche GypsabgOsso von Gesichtern 
und Hunderte von photographischen Negativen, aufge- 
nommen von den Reisenden des Museums. 

lailschr sollen angeblich im Mittelmeer und in der 
Adria jetzt viel häufiger sein als noch vor einigen Jahr- 
zehnten. Manche wollen dies mit der Durchbohrung der 
Landenge von Suez erklären, welche den Haifischen einen 
direkten Zugang aus dem Rothen und Indischen Meer, wo 
sie sehr zn Hause sind, in's Mittelmccr eröffnet hätte. 
Wie dem auch sei, so viel ist sicher, dass in diesem 
Sommer solche Ungetüme die badenden Bewohner von 
Genua und Triest sehr in Schrecken gesetzt haben; bei 
li'enua wurde ein Knabe innerhalb des eigentlichen Bade- 
rayous von einem Haifisch verschlungen. Kürzlich hat 
man »an einen riesigen Haifisch bei Triest gefangen, ein 
Weibchen von 5 Meter Länge und 2'/» Meter Leibesumfang 
Aus New -York meldet man jetzt folgendes Nähere 
aber die S»r* des ri«*d-FeIs«as Im ■fll-fiate-IUaal 
des New- Yorker Hafens: Die Ingenieure, welche die Spren- 
gung vorbereitet haben, behaupten, dass das gewünschte 
Resultat vollständig erreicht sei. Augenblicklich ict von 
dem Felsen mehr zu sehen als vorher, weil die gesprengten 
Felsstucke jedes einige Tons im Gewicht, Ober einander 
liegen. Tausende von Menschen hatten sich gestern 
Morgen längs der Ufer versammelt und alle Dächer der 
Häuser, von welchem man die Scene überschauen konnte 
waren von Zuschauern besetzt. In der Stadt wartete Jeder- 
mann auf den Stoss, viele in Aufregung wegen etwaiger 
schlimmer Folgen. Um 11 Uhr 13 Minuten drückte die 
Tochter des Generals Newton auf den Knopf des elek- 
tischen Drahtes . durch welchen von dem Gestado von 
Long Island die Minen entzündet wurden. Man sab. dass 
sich eine Wassermasse im Umfange von 1200 Quadratfuss 
wie ein 200 Fuss hoher Eisberg erhob und dass sich 
dann nach dem Fall des Wassers eine Menge Wirbel 
bildeten, während Wolken gelblicher Gase ftlr einen Augen- 
blick die Sonne verdunkelten. Diejenigen , welche dem 
Felsen am nächsten standen — bis auf 1000 Fuss durfte 
man sich demselben nähern — fühlten ein leichtes Zittern 
des Erdbodens, allein in den oberen Stockwerken der 
Häuser in der Nachtbarschait war der Stoss bemerkbarer. 
In Patchogne, 75 Kilometer entfernt, wollen verschiedene 
Beobachter ein Erzittern der Erde. 21 Sekunden nach 
der Explosion, bemerkt haben, allein auf diese Beobach- 
tungen ist nicht viel zu geben. Hat doch ein gelehrter 
Professor einen ausführlichen Bericht veröffentlicht über 
seine Empfindungen eine Minute nach der für die Explo- 
sion bestimmten Zeit — d. h. 12 Minuten früher che die- 
selbe in Wirklichkeit stattfand! Das Geräusch war nicht 
sehr stark und glich entferntem Donner. Alles war in 
einer halben Minute vorbei. Die Entfernung der abge- 
sprengten Felsstücke wird wahrscheinlich V, Millionen 



Dollars kosten und noch zwei Jahre Zeit beanspruchen. 
Dann erst wird der Kanal 1200 Fuss breit (statt 600 wie 
jetzt) und 2G Fuss tief sein, so das» Oceandampfer bei 
jedem Wasserstande durchlaufen können. Man spricht 
schon jetzt davon, dass dann auch die europäischen 
Dampfer durch Hell - Gate anstatt bei Sandy Hook ein- 
fahren werden. Als Explosionsstoff wurden 315 000 Pfund 
verwandt, nämlich 75 000 Pfund Nr. 1 Dynamit und 
240 000 Pfuud Rackarock , eine Mischung von Pottasche 
und Nitro Benzol. Die 9,4 licet, grosse Felsfläche, 
welche gesprengt werden sollte, war durch 6 Km unter- 

• irdische Gallcrieu durchschnitten, mit Wänden von 10 — 24 
Fuss Dicke, und getragen von 467 Fclssäulcn im Querschnitt 
von 15 Quadrat-Fuss. In diesen Gallerien waren 14 000 
Oeffnungen von 1) Fuss Tiefe angebracht, in deren jede 
eine 6 pfundige Rackarock-Patrone und eine 3 pfundige 
Dynamit-Patrone gesteckt waren. Diesmal war die Spreng- 
masse G Mal so gross wie diejenige, durch welche bereits 
im Jahre 1876 eine Sprengung in Heil-Gate vorge- 
nommen wurde. 

Seit Jahrtausenden ist das Bingcrloch am Rheine 
ein Hindernis der Schiffahrt, wie die Felsen von Heil-Gate 
seit einem Jahrhundert die Schiffahrt von New- York gehin- 
dert haben. Das Biogerlocb liegt in dem verkehrsreichsten 
Teile Deutschlands, und ist vielleicht 50 Mal so klein 
als die Enge am Hcll-Gatc, aber noch stranden jährlich 
so und soviel Schiffe dort und ist die Schiffahrt dort bei 
niedrigem Wasserstande so gefährlich als möglich. 

Moderne Tunnelhanten uter lerresarata aad Nüssen. 
Der 'Tunnel unter dem Severn bei Bristol Ist kürzlich 
mit einem Probezug befahren worden und der Versuch 
gelang vollkommen. Allerdings dauerte die Fahrt eine 
halbe Stunde zur Zurücklcguug von etwa 7 km. Später 
bessert sieh das sicherlich. Die Unternehmer hatten 
gewaltige Hindernisse zu überwinden, indem der Schacht 
unter dem sehr tiefen und überdies 30 Fuss hohen 
Sturmfluten unterworfenen Meeresarm liegt. Das Wasser 
drohte wiederholt das Werk zu ersäufen und man war 
nahe daran, dasselbe aufzugeben, welches wohl als die 
grossartigste Arbeit in ihrer Art angesehen werden darf. 
Der berühmte Themse- Tunnel ist dagegen nur Kinder- 

i spiel Derselbe soll übrigens demnächst einen jüngern 

| nmder bekommen, uavHdom es sich herausgestellt hat, 
dass die geplante Klappbrücke umeiWL i ondon - Bridge 
den Verkehr doch zu sehr hemmen würde. Der neue T. nn< >] 
wird nicht in der bisher üblichen Weise gebaut, sondern 
man will in den Fluss eine tiefe Rinne graben und in 
diese Rinne an beiden Enden verschlossene Röhren ver- 
senken, die alsdann wasserdicht verbunden werden, worauf 
man die Verschlüsse entfernt und der Tunnel fertig dasteht. 

j Diese Methode wurde bereits in Amerika mit Erfolg an- 
gewandt. 

Elektrische Irgel. Eine selche wurde in Antwerpen 
auf der internationalen Ausstellung gezeigt und gespielt, 
i Hier hat wirklich die Elektricität eine eigentümliche An- 
I wendung zum Oeffnen und Schlicssen von Orgelpfeifen 
und Orgelregistern gefunden. Der elektrische Strom 
bietet hier den sonst üblichen Hcbelsystemen gegenüber 
den grossen Vorteil , dass er blitzschnell, ohne An- 
strengung seitens des Spielers und aus grossem Ent- 
fernungen wirkt. Er gestattet z. B. der Hauptorgel über 
dem Eingangsportal einer Kirche, eine Echo-Orgel im 
Querschiff oder im Chor, sowie eine kleinere Orgel in 
einer Kapelle anzuordnen und die drei Instrumcnto von 
einer Stelle aus zu spielen. Es bestehen, wie wir hören, 
bereits zwei elektrische Orgeln in Frankreich, und es soll 
eben in Garden-City (Vereinigte Staaten) ein solches In- 
strument eingeweiht sein, welches selbst die Rigaer Orgel 
an Umfang überragen dürfte, denn sie besitzt 115 Register 
und 7252 Pfeifen, die auf drei Orgeln — davon eine im 
Querschiff — verteilt sind. 

In Antwerpen wurde die Orgel in der Weise gespielt, 
dass der Spieler mit dem Fusse den Blasebalg trat, 
und gleichzeitig die nach Art von Rhein-Panoramen 
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oder Musterkarten zusammengelegten Cartonblätter um- 
schlug, auf welchen eine Menge runder Ueffnungen' an- 
gebracht waren, welche den Stiften auf den Orchestrion- 
Walzen oder Spieldosen-Walzen Yergleichbar mit dem zn 
spielenden Stuck in Verbindung stehen, resp. dasselbe 
enthalten : vor den Oeffnnngen und den znsammenhingenden 
Papierteilen passiren Hebel, welche resp. den Strom Offnen 
und schliessen, und dadurch die Pfeifen schliessen oder I 
in Thatigkcit setzen. 

Seelrath and Saldatrn wollen gewöhnlich nicht viel 
von einander wissen. Namentlich haben die Seeleute 
einen Horror vor der „Soldaterie", wenn sie an das 
viele Marschiren denken, dem sie bekanntlich nichts 
weniger als hold za sein pflegen. Ks wird übrigens 
darin gelegentlich von der Infanterie ein Erkleckliches 
geleistet. Ein von den Manövern zurückgekehrter bai- 
rischer Offizier hat mit Holte des Schrittzahlers heraus- 
gefunden, dass er von Beginn der diesjährigen Herbst- 
Obungen bis zum Wiedereintreffen in die Garnison 
630,000 Schritte gemacht, also einen Weg von 5n0 km 
= 270 Sm. zurückgelegt hat. Es kommen auf den Tau 
im Durchschnitt in km = 22 Sm. ; hierbei ist das Gehen 



bei kleineren Dienst* errichtungen »m Kantonnement nicht 
in Ansatz gekommen. 

Ueher die lesrhilTaa; des Karisraea leere« hat man 

längere Zeit nicht mehr soviel gehört, als vor einigen 
Jahren (vor der Einführung der Schutzzölle und dem 
drohenden Tabackszoll), als namentlich die Bremer Blätter 
fhr die Fahrten durch den «Eiskeller" schwärmten. Jetzt 
heisst es kurz und bandig. da*s auch Sibiriakow die 
Versuche, eine Schifffahrt durch das Karische Meer her- 
zustellen, nicht wiederholen will. Dagegen hat er eine 
Wegearbeit Ober den Ural zur Verbindung der Gebiete 
der Ob- und I'etschoraflQsse anfangen lassen, und soll er 
ferner beabsichtigen, Warertvcrsendungcn auf diesem Wege 
in grossem Massstabe zu bewerkstelligen. Der Angan- 
fluss wird ebenfalls für ftechnong Sibiriakows fahrbir 
gemacht, und nach Vollendung der begonnenen Kaaal- 
arbeit zwischen Jenisei und Ob sollt-u Waren auf dca 
Wasserwege durch ganz Sibirien vom Baikalsee auf in 
Flüssen Angara, Jenisei und Ob nach Beresow gebracht 
werden können, ferner auf den Nebenflüssen des letztere. 
Siura und Sosra. nach Sarunpaul und von dort 180 k« 
über Land nach Aronets am Ufer der I'etschora. 
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Ueber Kompensation der Kompasse. 

Von H. A. Jungclaua, Xavigaiiongleh rer. 
II. Irlirr Kompriisstion der semirirkalaren bVrtallan. 

Auf kleinen Dampfern, wo der Platz, auf das aller- 
sorgfäitigste ausgenutzt werden muss, lindet man den 
Steucrkompass oft im Deck des Steuerhauses angebracht 
Ursprünglich scheint Platzmangel die Ursache dieser 
Einrichtung gewesen zu sein, zu dem die Erwägung 
hinzugetreten sein dürfte, dass damit der Kompass hoher 
Aber den Schiffmmpf kommt und dessen Deviation eine 
kleinere und regelmässigem wird. Dass dieser Gedanke 
seine Berechtigung bat, ist nicht in Abrede zu stellen. 

Die Steuerkompas.se grösserer Dampfer sind oft in der 
billigsten Weise aufgestellt; zuweilen ist im Steuerhause 
an der Vorderwand eine Planke querüber gelegt, mitnntcr 
ist auch ein Spind hingehant, iu dem Flaggen und der- 
gleichen aufbewahrt werden, und die Kompasse sind 
einfach darauf gesetzt. 

Bei solchen gegebenen Verhaltnissen, die oft mit 
dem besten Willen nicht zo ändern sind, wie anch bei 
den Skylight- Kompassen kommt es hantig vor, dass man 
die Magnete für die Kompensation der balbkrcisigen 
Deviation in nahezu gleicher Höhe mit der Kompassrose 
anbringen muss. Sobald ich dabei eine nur etwas be- 
trächtliche Deviation wegzuschaffen hatte, also die Magnete 
(nach Airy) dem Kompass ziemlich nahe zn bringen waren, 
fand ich stets einen unregelmäßigen Verlauf der Deviation, 
den ich im ersten Augenblick fehlerhaftem Anschreiben 
beim Scbwajen zuschrieb. Bei der Aufmachung derselben 
fand ich indessen bald heraus, dass die Fühler entschieden 
einen sextantalen Characler hatten. Zuerst verfiel ich 
auf die Idee, dass die Ursache dieser sextantalen Fehler 
io dem oft sehr schweren Rudergeschirr zu suchen sei; 
als ich aber dieselben Fehler bei einem Kompass fand, 
ticr im Deck des Huderhauses etwa IV* Meter von einem 



nur kleinen Rudergeschirr angebracht war, kam ich erst 
zu der Ansicht, dass die Placierung der Magnete nach 
Airy wohl die Schnld daran haben müsstc, obgleich ich 
dieselben nie innerhalb ihrer doppelten Lunge au den 
Rosenmittelpunkt brachte. 

Da ich nun seit einiger Zeil mit der Untersuchung 
betrefleud dds Verhalten verschiedener Kosen bei allerlei 
Arten von Kompensationen beschäftigt bin. zog ich zu- 
nächst jene Verhältnisse in den Kreis meiner Versuche. 

Nachdem die Kompassbflcbse gehörig auf dem Devi- 
ations-Apparate befestigt war, drehte ich denselben so, 
dass er mit Hülfe einer umlcgbaren Rose genau Norden 
anlag, nnd orientierte danach die feste Rose. Als ich 
hiernach die 3 zu untersuchenden Rosen in den Kompas>- 
kessel legte, faud ich die Abweichungen derselben so 
gering, dass ich sie vernachlässigen konnte. Die Teilungs- 
fehler waren früher (cf. meine Arbeit I) bestimmt und 
wurden, wo sie vorhanden, gleich bei den Beobachtungen 
auf die Deviation angewendet. 

Aus Serie IX ergab sich, dass ein einzelner Magnet 
der mit seiner Axc auf die Rosenmittc gerichtet ist und 
nahe horizontal um seine doppelte Lange davon liegt, 
nur ganz geringe A, D und K und nur eine unbedeutende 
sextantale Deviation erzeugt. Um eine recht grosse De- 
viation zu erhalten nnd nachher recht scharf kompensieren 
zu können, legte ich ich einen 18 cm langen Magneten 
(mit MessinghQlse, die 18 cm. misst) in 40 cm. horizontaler 
und 7 cm. vertikaler Entfernung.«.- Komponente vom Mittel- 
punkt der Maguetsysteme der zu untersuchenden Roten 
(bis zum nächsten Ende der Messingfassung gemessen) 
mit dem blauen Pol dem Kompass zugekehrt, gerade vor 
denselben und einen genau gleichen Magneten gerade 
hinter den Kompass mit dem rothen Pol demselben zu- 
gekehrt in derselben Entfernung. Ich erhielt damit ein 
-J- B von 58°, welches durch einen ebenfalls 1 5 cm. 
langen Magneten nach Airy'schcr Methode in 30 cm. 
Abstand senkrecht unter dem Mittelpunkt des Kompasses 
ziemlich genau kompensiert wurde. Auf die genau richtige 
Lage dieses Magneten wurde die grösste Sorgfalt ver- 
wendet Ich wühlte gerade 30 cm. Abstand für diesen 
Magneten, weil er damit an die unterste Grenze desselben 
gerückt erscheint, die man in allen Werken Uber Deviation 
als dio noch zulässige erwähnt findet. 
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Wie schon in inoinor ersten Arbeit geschehen, be- 
obachtete ich jetzt damit dio entstandene Deviation, zog 
daraus, ohne sie mit Hülfe eines Diagramms zu recti- 
ficieren (ich mochte dies unter den vorliegenden Um- 
standen, wie aus den folgenden Beobachtungen sich er- 
picht, beinahe lieber falschen nennen) die Koeffizienten 
A, B, C. D und K und daraus wieder die berechnete 



Deviation. ,Die Hose . bei welcher dio Differenzen 
zwischen beobachteter und berechneter Deviation am 
kleinsten sind, ist meiner Ansicht nach diejenige, welche 
diese allerdings scharfe Kompensation am besten vertragt, 
vorausgesetzt, das* die Koeffizienten D und E nicht noch 
ein besonderes tiewicht in die Wageschale werfen. Die 
Scb« ajungen ergaben, Serie X für: 



a. Ludolph 's Ko.se 

<J bcob. J brrrclihrt Oiff. 



b. Xormalrose 
J l><-<>b. il b*r,-i -Untt I>iff. 



c. Hechel mann'» Rotte 
it bcob. (1 U*TH'lio«-t "in. 



Nord 
1 
2 
3 
4 
5 
f. 
7 

o«t 

7 
6 

r. 

4 

3 
2 
1 

Süd 
1 
2 

a 

r. 

6 

West 
7 
«'. 
6 
4 
3 
2 
1 



r 



0,8» 

1,8 
2.4 
2,7 
3.4 
33 
3,0 
2,7 
3.0 
3,0 
3.2 
8,4 
3.5 
3.2 
2,7 
2.2 
U 
0,4 

0. 8 

1, '» 
1,9 
1,« 
1,2 
1,2 
1,2 
1,2 
1.2 
1,3 
1,5 
1,8 
0,5 
0,3 



• 0,9 » 

— 1,3 
1,8 

2,2 

— 'ia 

— - 2,1» 

— 3^3 
■ 3.5 

— 3.0 

— 3.7 

— 3,5 
- 3.3 

— 3,0 

— 2,r> 

— 3,0 

— 1,5 

— 0,9 

— 0,3 

-r <»,2 

— 0,8 

r 12 

— 1.5 
~ 1," 
-h 1,0 
-: 1.8 
-i- I T 
4- 1.5 
-r- 1,1 

-f 0,8 

-t- ",4 
0,0 



4" 0,1 ' 

— 0,5 

— 0,G 

— 0,5 

— 0,8 
- 0,4 

0,3 
0,8 
0,ii 
0.7 
0,3 
0,1 
0.3 
i'.T 
0,7 
0.7 
0,2 
0.1 
0,(5 
0.7 
0,7 
0,1 
0,5 
0,7 
O.ti 
0,5 
0,3 
0.2 
0,7 
o.y 

0.5 



A 
H 
<" 
I» 

i: 



— o,<y> 

— 2,7« 

0 

-f- 0,2» 
0 



Sa. 15,8 



— 0.8» 

+ 0,1 

— 0,1» 

— 1,5 
-r 2.1 

— 2.9 
-.- 3.7 
... 4,« 
-i- 4,0 

4.2 
3.7 
3,4 
1.5 
1.5 
0,2 
0^3 
0,6 
1,1 
2,3 
3,0 
4,0 
4,2 
4.7 
6.0 



4,0 
4,8 
3.3 
2,3 
1,4 
1.1 



: 



- 0,3« 
0,8 

— 0,3 

— 0,4 

— 0,5 

— 0,3 

— 0.2 
; 0.1» 

-'; H,2 
4- 0.5 
4- 0,2 

-r 0,3 

— o,« 

- 0,3 
1,3 

0,5 

-\- 0,5 

4- o.i 
4- o.i 

— 0,2 
t- O, 2 

o.o 

— 0.7 

— 0.2 
0,1 
0,1 
0.1 
0,3 
0,c. 
O.S 



I II 



; 




A 

i; 
c 

i: 



— 0/'° 
4" *,4» 

4- o,i° 
o 

0 



4- 5,4 
- 6.4 

Sji. 11.8 



-U 12,5 
11,4 

.Sn. 24,9 



A, D und E sind bei allen Rosen klein; die sex- 
tantale Deviation, welche bei allen drei Rosen in der 
Regelmassigkeit der Zeichen und der Zu- und Abnahme | 
scharf hervortritt, ist selbst für einen Regelkompass noch 
ertraglich zu nennen. Die Summe derselben — ohne i 
Rücksicht auf Vorzeichen — steigt bei der llcclielmunn'schen 
Rose auf nahe das Doppelte wie bei den übrigen. 

Hierauf legte ich den Kompensation» -Magneten so j 
weit nach Steuerbord, dass er in die vertikale Entfernungs- 



A - — 0.1»° 

R 4- 8,0» 
C = — 0,5» 

n = o 
k - 4- 0,1" 

Componente von 28.7 cm. und in die horizontale von 
0 cm. vom Centrum des Magnetsystems der zu unter- 
suchenden Rosen kam, der Abstand zwischen diesem 
Punkte und dem Centrum des Magneten war demnach 
V 2*,?* 4> !)'- = 30 cm. und der Winkel, den diese 
Abstandslinie mit der Vertiknllinio durch das Rosencentrnm 
bildete und den ich in der Folge mit y bezeichnen werde, 
betrug 197» \ 

Die Schwajungen ergaben, Serie XI für: 



Nord 
1 
2 
3 
4 
6 
r» 
7 

OHt 

7 
6 
5 
4 
3 
2 
1 

Sfld 
1 
2 

i 

5 
« 
7 



u. Ludolph'M Rom- 

rfboob. |jbi-rechort | PIIT 




Ii. NoniiulroHo 



e. IleebelinanirR Rone 



(J iMX.b. 






wir 


<J l.oot. 


<J berechnet 


Piff. 


4- 1,0 • 




- 1,5 • 




- 0,5 o 


- 1,0" 


-)- 0.2 4 


- 1,2* 


4- 0,3 




- 1,3 




- 1,0 


4- 0,7 


T U 
-L i.i' 


— l.'J 


— o,s 




- 0.9 




- 1.2 


— 2.3 


4- o. i 


— o," 




- 0,3 




- 1.0 


- 3,8 




2.5 


4- 1.8 


— 1,0 




- 0,4 




- 0,6 


-.- 4,0 




2,8 


- 1.2 


- 0,9 




1,1 




- 0.2 


•-t- 4,3 




- 2.0 


4 1,4 


- 1,1 




- 1,1» 




L- 0,8 


2,5 




- 2,5 


0.0 


- 1,9 




- 2,7 




- 0.8 


4- 12 




- 2,1 


0,9 


— 2,7 




- 3,5 




~ 0.8 


— ",4 




- 1,1 


- 1,5 


- 3.2 




- 4,1 




- 0.0 


- <>,7 


- 


- 0,2 


— 0,9 


— 4,5 




- 4,5 




0.0 


- 1,8 




0,7 


- 1,1 


- 4,4 




- 4.7 




- 0,3 


- 1,8 


- 1,5 


- 0,3 


— 5.3 




- 4.6 




- 


- 1.5 


— 2.0 


1 <Vj 


— 5,1 




- 4.3 




- 0.8 


- 1,3 




- 2,3 


f i.o 


— 4,3 




- 3.« 




- 0,4 


— 0,2 


■ 


2,3 


4- 2,1 


- 3.1 




- 8,1 




0,0 


— O.i» 




- 2,2 


4- 1,« 


— 2.1 




2,7 




o,r, 


— 1.6 




- 1.8 


~f 0.2 


— 0,8 




- 1,5 




- <»," 


— 1,4 


- 


- 1 ,7 


0,0 


4- 0.7 




- 0.7 




- 1.4 


— 2,2 




- 0,1» 


— 1,3 


4- 0,8 


4- 0,1 

4- 0.8 




- 0,7 


— 2,o 




- 0,5 


— 1.5 


4- 1,5 




- 0,7 


— 2,0 




- 0,4 


- 1,6 


4> 1,9 




- 1.1 




- 0,8 


- 2,2 




- 0,5 


— 1.7 


-f l.fi 




- 1,7 




- 0,1 


- 1,0 




- 0.7 


- 0.3 


4- i.o 




- 1.7 


-0.7 


0,0 




• i.o 


4- 1,0 
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WYsf 



4 

:l 
■! 
1 



t 7.r. ' 
+ 3.Ü 



8,7 

SM 

+ 9.5 
lt,4 
H,7 

r, 
ß.9 
3.9 



+ o.f. 
+10,0 

-r 9,« 
— 9.5 

-r 8.4 

■t 7.2 

-!- 7,2 

+ M 



A - O.V 0 
B--10.3 0 
C + 2,1 . 
P - 0,5 „ 

E = — 0,2 



— 0,9 

— 0,9 
0,4 

— 0,1 
+■ 0,3 
-r 0,4 

— 0.3 
- 1,3 



— 13,«'. 

-r 9,»; 



Sa. 23,2 



-r 1-3 
1- 14 
+ 1,8 

- ■ 1.» 

T- 2 ,1 

— 3,0 
f 3.0 
+ 2,0 



t 

i 



1,9 
1.9 
1.9 
1,9 
1,8 
1.9 
1,7 
1.7 



0.6 
0.& 
0.1 
0,1 
0,3 

1,1 
1.3 

0,3 



A: -0.fi . 

H -- - 2,7 . 

C ■- + 1.9 . 

K = -l 0,2 



A ist bei allen Rosen unverllndert; E ist klein: D wird 
bei der Ludolj.h'schen Rose unerwarteter Weise negativ, 
was bei der Kompensation, da das vom Schiffe her- 
rührende D gewöhnlich positiv ist. von nicht zu unter- 
schätzendem Vorteil ist. Hei der Normalrose ist P-j-0,8", 
bei der Hechelmann'schen schon -f- 1,7°. Unter den sex- 
tantalen Fehlern sind hei der llechelmann'schcn Rose 
schon solche von Uber 2~ vorhanden, was meiner Ansicht 
nach das Mass des Erlaubten schon abersteigt, mip.destens 
bei Regelkompassen. die indessen einer so scharfen Kom- 
pensation wohl nie zu unterziehen sein dürften. Wenn 



+ 11.7 

— *,3 

Sil. 20,0 



0,0 
0,3 
0,7 

— 2.5 

— 2.5 

— 3,0 

— 2.Ö 

— 2,H 



1,5 
2,0 
2,3 
2,5 
2,4 
2,1 
1,5 
0,8 



t 



1,5 
2,3 

+ i.e 

0,0 

- o.i 

- 0.9 

1.1 

- 1.2 



A : - 0,5 , 
B -f 1,3 0 

n- -hu« 

E — — 0,3 



+ 1«,1 
— 17,5 



Sa. S3,« 



dies der Kall wäre, würde der Platz dafür schlecht ge- 
wühlt sein. Es wäre eine grosse Aenderung der Deviation 
sowohl der Zeit als dem Orte nach zu erwarten, welche 
die Navigierung eines solchen Schiffes zu einer Art Kunst- 
stück machen würden. 

Zu Serie XII 

wurde der Kompensations-Magnet in 21 cm. horizontaler 
und 21 cm vertikaler Entfernungs-Koinponente vom Mittel- 
punkt des Magnetsysteins der Rosen gelegt, der Abstand 
war also l 21- ■+- 21 ,J = 30 cm., der Winkel y = 45. 
Hie Schwaiungcn ergaben in Serie XJI für: 



a. Lu«lul|)li'i< Row 

J beob. : <J b*-r<.cbnet D 



Ii. NiirjllftlrOM- 
J beob. I 1/ t.<-r«clinot l>iff. 



XonI 
1 

a 
:i 
i 

6 
7 

OmI 

7 
»; 
& 
t 



i 

StHl 
1 
2 
:i 
■1 

n 
7 

W.Ht 

7 

>; 

5 
4 

3 

2 
i 




0,1 • 

0,8 
2,9 

3,3 

2,6 
0.3 
2.0 
17 
26 

:t.7 

-i- 1,7 

- l.r, 

- 2.2 

- 3,0 

- 3,1 

- 2,2 

->- 0,4 
- r 13 
-r -',4 

-I 2,1 

- o,l 

- 2,2 

- •>,(; 

— 2,7 

- 1,9 

— o,i; 

0,6 
2,7 
2,1 
1,9 
0,6 



-f- 0,6 
+ 2,7 



- 



A = — 0,6 • 
B — —10.8 0 
C=--i- 1.0« 
D = - 0,5« 
E — — 0,4 • 



4- 30,3 u 
— 29.3 o 

Sa. 59.11 » 



-r 0,."> 1 

— 1.5 

— 2.2 
-34 

— a.f; 

— 8.6 

— 3.4 

— 50 

— 5.3 

— 5.5 

— 8.1 

— 8.« 

— 9,1» 

— 8/) 

— 6.8 

— 3,7 

— 1.0 
+ 2,0 

!- 4,7 
56 
5,6 
5.7 
4.1 

— 4,0 

— 3,3 
-•- 2,5 

— 3,0 
-f 4,0 

— 4..'i 

4- 3,0 
+ 2,0 



- 



0 8 » 
0,3 
0.4 

- 1,2 

- 2,3 

- 3,5 

- 4,8 

- M 

- 7.1 

- 7,9 

- 8,2 

- 83 

- 75 

- 6,4 

43 

3,3 

- 1,3 
-r- 0,»". 
+ 2,4 

4,0 
4,9 
-- 5,5 
- 5,6 
5,5 
5.1 
45 
3.8 
3,1 
2,5 
+ 2,0 
1.6 
1.3 



0.3 • 
1.8 
1.8 
2,2 
1 3 
0.1 
1 4 
1.1 
1^ 
2.4 
0.1 

— 0,3 

— 1.5 

— 2,1 
- 2,0 

— 04 
-4- 0,3 

— 1.-* 
-r 2,3 

r 1,6 
-i- 07 
-1- 08 

— 15 

— 1,5 

— 1,8 

— 2,0 

— 0,8 
-f 09 
-r 2,0 

— 2,7 

f 14 

-4- 0.7 



A 
Ii 

C - 

I> 

K 



0.6° 
6,1» 
1,0« 
1,9« 
0,4« 



+ 21.0° 
-21,4« 

Sa. 42~4» 



e. Hechel iiinnn'M Rcwte 

<l htah, if berncl.Dct . Dl«. 




A = — 0,7 • 
B = — 4,3 • 
U - — 0.4 o 
D = -f- 4,3 » 
E-- 1,8» 



— 3«,1 • 
-- 34.4» 

Sa. 70,6- 



A bleibt bei allen Rosen constant. 1» und E bleiben 
bei Ludolph's Rose auch constant; bei der Normalrose 
steigt D auf -f 1,9 °, wührend E klein bleibt. Rei 
der Hechelmann'sehrn Rose schnellt D schon bis -f- 4,3° 



und E bis — 1,9* in die Höhe. Die sextantale Deviation 
übersteigt bei allen Rosen da» Mass des Erlaubten and ist 
wiederum bei der Hcchclmann'fchcn weitaus am gro&stcn. 

Fortset-uag folgt,) 



Aua Briefen deutscher Kapitäne. 

XIV. 

»'•« foerb«* ■ach fhefno Im Dezenber. 

Früh morgens am 12. Dezember gingen wir mit einer i Aufsegeln passirte, war in deu 5 Wochen, die ich weg 

leichten W liehen Rrise von Pagoda Rhede unter Segel, ' gowesen war, ein grosses Stück abgesprengt. Das Bein 

welche uns bis zur Scout Insel, dwars von dem steinernen l ruht unten mit dem Fasse und oben mit dem Hüftenstück 

Bein, brachte; von hier aus musste gekreuzt werden, i auf einem steilen Felsenufer, so dass man darunter weg- 

Das Bein zerbröckelt ziemlich rasch, oder wird durch die sehen kann, es ist etwa 50 Firn lang und in einer OzO 

Chinesen gesprengt, denn als ich es am 26. Nov. beim | liehen Peilung sehr ahnlich; wäre es bei uns, so würde 
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man es wie ein Weltwunder behandeln, hier beachtet 
man es kaum. — Eben nach Mittag wurde der Kimpny 
Pass erreicht, mussten hier aber dicht vor dem Pass 
uiikcrn, weil die Chinesen uns nicht erlauben wollten, 
mit der Ebbe durch den Torpedokaual zit kreuzen. — 
Jetzt, nachdem die Franzosen hier gewesen sind und 
wohl schwerlich wiederkommen, legen die Chinesen Tor- 
pedos und das auf einer sehr schlechten Stelle des 
Flusses, wo starke Strudel laufen : sie liegen zwischen 
dem Kimpny Pass einerseits, und den Pass- und Snlarais- 
Inseln anderseits; an der Salamis Insel fuhrt der Kanal 
entlang, gekennzeichnet durch Zampans mit roten Flaggen. 
Auf der Salamis Insel ging am 6. Dez. der englische 
Dampfer Kwangtung durch die Schuld des Torpedolotsen 
verloren. Dieser Torpedolotse wird von der Regierung 
ohne Vergütung ausserhalb oder innerhalb der Torpedos 
an Bord geschickt , um die Schiffe sicher durch die 
Torpedos zu lotsen ; es wird also wohl die chinesische 
Regierung die Kwangtung bezahlen müssen und dem 
Lotsen wird es wohl den Kopf kosten. — Am 13. 
morgens kamen wir glucklich durch den Kimpay- und 
Torpedo-Pass und ankerten gegen Mittag unweit Sharp 
Peak. — In der ersten Hälfte des Dezember herrschte 
auf Paguda Rhede des Morgens leichte Wlicbe, des Nach- 
mittags leichte 0 liehe Rrise, ein sicheres /.eichen, dass 
draussen gutes Wetter war; dies fand auch statt am 

14. Dez., als wir um 10 U. Ym. von Sharp Peak unter 
Segel gingen. Der leichte NW drehte sich aber nicht mit 
der Sonne nach NO, sondern gegen die Sonne nach S, frischte 
um Mittag auf, als wir die Aussen tonne passirten, war 
bei Sonnenuntergang noch SSW, um 8 U. WzS. um 9 F. 
WNW 4, und schoss um 10 U. nach NNW Starke 7 aus. 
Nach Mitternacht flaute die Brise wieder ab, bei gleich- 
zeitiger Drehung nach NNO und hielt sich aus dieser 
Richtung bis zum Morgen des 16. Dez. als es still wurde. 
Dank dieser SW Brise wurde die N Spitze von Formosa 
in 80 Sm. Abstand passirt. — Das Barometer, welches 
am 12. Dez. 10 U. Vm. 30,07 stand, fiel regelmassig 
bis zum 14. Dez. 3 ü. Nm. als es 30,36 erreicht hatte, 
fing nach 5 ü. Nm. erst langsam, nachdem der Wind 
aber durch W war, rasch an zu steigen und stand am 

15. Dez. 10 U. Vm. 30,63. — Am Nachmittag des 16. Dez , 
nachdem es 8 Std. still gewesen war, kam leichter S lieber 
Zug durch, welcher sich im Laufe des Etmals mit der Sonne 
nach Wz-N 3 drehte, ging dann aber wieder zurück bis N, 
frischte dabei auf und wehte am Nachmittag des 17. Dez. 
mit Stärke 8 und in der Nacht vom 17. zum 18. Dez., 
nachdem der Wind bis NWzN gekrimpt war. mit Starke 9, 
ging dann wieder zurück bis N, und war am Mittag des 
20. Dez. N 4—5 in 28° N, u. 125° 34' O. — Vom 20. 
bis 24. Dez. herrschte leichte unbeständige Brise zwischen 
NO bis NW mit schönem Wetter vor, am 24. Dez. drehte 
sich die flauo W liehe Kühlte bis SO 2, um dann in der 
Nacht vom 24. zum 25. nach 2 U. Vm. bis NNW zu 



krimpen und gleichzeitig rasch bis Starke 9 zuzunehmen. 
Nach Mitternacht am 2G. flauete der NNW liehe Sturm 
ab, drehte sich dabei Olich und war die Brise am Mittag 
des 27. Dez. O 1 auf 32° N und 124 a 15' O. Im Laufe 
des Ftmuls ging die flaue Kühlte bis S, krimpte dann aber 
mit Regen, war um 9 U. Nm. am 28. Dez. NOzO 3, um 
10 U. W 5, wehte aber schon um 1 1 U. von NOzO Starke 
10 mit Regen. Beim langsamen Krimpen ging der Wind 
bis NW; als er N war am Vormittag des 29., gingen die 
Regen in Schneeböen über, und wehte noch am Mittag 
des 30. Dez. aus NW Starke 9. Nach Mittag flaute der 
Wind ab, behielt aber seine Drehung nach links bei und 
war am Mittag aui 3.V J 54' N und 125° 6' O des 31. Dez. 
WzN 3—4. — Das Barometer, welches vom 15. Dez. an 
keine oder doch sehr wenig Warnung durch Standunter- 
schied vor herannahenden Stürmen gegeben hatte, fing vom 
31. Dez. an besser zu gehen; es stand um 10 U. Vm. 
dieses Tnges 30.49, am 1. Januar 10 U. Vm. 30,32, um 
6 U. Nm. 30,15, gleichzeitig war der Wind bis zu 
Starke 7 aufgefrischt, bis SW gekrimpt und war um C L". 
Nm. am 1. Jan. SWzW 6; nach C F. drehte sich der 
Wind bei langsam steigendem Barometer Wlich, war um 
8 U. WzN 4, um 10 U. Stärke 7, um Mitternacht W 8, 
nahm nun aber bei gleichzeitiger Drehung nach NW und 
rasch steigendem Barometer bis Stärke 10 zu. Das Baro- 
meter stand um 10 II. Nm. am 1. Jan. 30,18, um 10 U. 
Nm. am 2. Jan. 30,65. Dieser Sturm hielt bis um 10. U. 
Nm. am 2. Jan. an. um nun sehr rasch abzunehmen ; der 
Wind war um 9 U. noch NNW 9, nm Mitternacht aber 
schon W 3. Die Richtung und Stärke behielt die Brise 
auch des Nachts aber bei, krimpte dann am Vormittag 
des 3. bis SW 3 — t und hielt sich so bis zum Abend 
des 5. Jan , als um 5 U. Nm. eine massige N liehe Brise 
durchkam, die das Schiff um 11 F. Abends in Chefoo zu 
Anker brachte. — Das Barometer war von 10 ü. Vm. 
des 3. Jan. an, ohne tägliche Schwankungen zu zeigen, 
langsam bis um 6 U. Vm. am 5. Jan. gefallen, als es 
30,53 stand, stieg nun aber, ohne die Nuchmittagspmofa 
einzuhalten, bis 4 U. Nm. langsam bis 30.64 und uacbilem 
um 5 U. die Nordbrise eingesetzt hatte, sehr rasch, so 
dass es um Mittemacht in Chefoo 30,77 stand. Ich bin 
gewohnt nach meinem Barometer zu arbeiten, d. h., nach 
der Grosse des Ganges, und war daher am 17. Dez. etwas 
verblüfft, wie das Instrument keine Warnung gab. zogt 
aber nach diesem Sturme nicht die Grösse des Ganges, 
sondern den Gang selbst und die Wendestunden in Betracht 
und giug dann auch so ziemlich sicher. Die Wendestunden 
meines Instrumentes sind: 6 C. Vm. (ich beobachte selten 
früher), 10 U. Vm., 4 U. Nm. und 10 F. Nm. Die Vor- 
mittagstunden wurden eingehalten, aber nicht so die Nach- 
mittagstunden. Beide fanden statt und war der vierund- 
zwanzig-slündige Standesunterschied um 4 U. Nrn., 
die StormUge mit S bezeichnet sind, wie folgt: 
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Wie man sieht gab das Barometer nach obiger Tabelle, 
vom 15. Dez. auf 26° 30' N bis zum 31. Dez. auf 36° N, 
durch die Grosso des Ganges wenig Warnung, selbst am 
25. Dez. stieg das Instrument erst nach Einsetzen des 
Sturmes, wohl aber durch das unregelmäßige Einsetzen 
der ersten Wendestnnde und das Verhalten des Ganges 
selbst, denn der geringe Gang der täglichen periodischen 
Schwankungen war sehr unregelmflssig. 

Dieses unregelmässige Einsetzen der ersten Nach- 
mittag- Wcndestuudc erklärt llerr Knipping, Chef des 
Witterungsdienstes in Japan, dahin, dass es viel davon 
hangt, was für ein Gebiet niederen Druckes und in 
welcher Zeit dasselbe den Beobachter passirt, ferner, 



wenn ein Gebiet niederen Druckes östlich vom Beobachter 
tiefer wird, zugleich aber der Druck im Westen steigt, 
dass dann das Barometer wenig Gangänderung zeigen wird. 
Es herrschte während der ganzen Reise trockne«. 
' t Wetter vor, nur am Nachmittag des 28. Dez. setzte der 
Sturm mit Regen ein. 

Vom 29. Dez. an auf H4° N wnrde die Deck- 
Temperatur um 7 U Vm. und 5 U. Nm. beobachtet: sie 
hielt sich zwischen 37 —42° F., fiel aber auf 38° N in 
der Nacht vom 1. zum 2. Jan. während dos Sturmes von 
42—32° F., nahm dann aber wieder zu und war am 
[ Abeud des 5. Jan. beim Binnenkomrocn in Chefoo 40°. 
I In Chefoo vom 6. bis 11. Januar fiel die Temperatur 
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von 35° bis 30° und am 12. Jan. wahrend einer mässigen 
nördlichen Brise bis 25° F., hob sich aber wieder am 

13. bei leichler NW lieber Brise bis 32 c , um dann am 

14. Janaar wahrend eines massigen NNO liehen Sturmes 
bis 23° am Nachmittage zu fallen, die niedrigste Temperatur, 
die ich in Chefou beobachtet habe. 

Die Strom -Versetzungen waren wie folgt: 
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Von hier bis Chefoo am Abend des 5. Jan. wurde 
keine Versetzung mehr beobachtet. 

Sehr häufig habe ich auf etwa 26° bis 27° N und 
123" bis 125° 0, in der Nahe der Insel Hoapiusu OSOliche 
Versetzung beobachtet, so auch diese Reise wieder: Olich 
von 125* 0 Betzt der Strom dann wieder Nlich. Der 
Knro Siwo wird wahrscheinlich hier durch irgend eine 
Ursache abgelenkt, welche schwerlich die Insel Hoapiusu 
sein wird, um erst in der Nahe der Lu Tschu Inseln seine 
alte Richtung wieder aufzunehmen. E. K. 



Gesundheitsgefährlichö Häfen der West- und Ostküste 
Amerika'«. 

Der Marincst&bsarzt Dr. Thörner, welcher den Prinzen 
Heinrich von Preusscn auf allen seinen bisherigen See- 
reisen begleitete, hat nach seinen persönlich gesammelten 
Erfahrungen eine hochinteressante Abhandlung Aber das 
Thema geschrieben : „ Welche Häfen der West und Ost- 
Küste Amerikas sind zu bestimmten Jahreszeiten als 
gesundheitsgefährlieh zu meiden, welvhes sind die zu 
fürchtenden Krankheiten und wie sind hiernach die 
Reiiedispositionen für die an diesen Küsten auf Station 
liegenden Schiffe zu treffen?" Von den Häfen Amerika'» 
bezeichnet Dr. Thürner als gesundheitsgefährlieh die- 
jenigen, in denen zu bestimmten Jahreszeiten mit einer 
geringern oder grossem Regelmassigkeit gewisse akute 



Infektionskrankheiten herrschen, welche Gesundheit und 
i Leben der Besatzungen von in dieseu Häfen sich 
I aufhaltenden Schiffen bedrohen. Vorwaltend sind es 
Maluriu und Gelbfieber, welche für die Gcsundhcits- 
gcfährlichkeit der amerikanischen Häfen entscheidend 
sind. Diese Kraukheiten sind nämlich in den amerika- 
nischen Häfen, namentlich der tropischen Zone, die ver- 
hreitetsteu Krankheiten, treten in ganz bestimmten Jahres- 
zeiten auf und sind für die Schiffsbesatzungen sehr ge- 
fährlich. Zu den verrufensten Fieberherden der Welt 
gehört z II. Guayana. Ebenso ist Gelbfieber eine spe- 
zilisch amerikanische Krankeit, da der kleine Krankheits- 
herd an der Sierra -Leone -Küste in Afrika als ganz un- 
bedeutend bezeichnet wird. Ks richtet seine volle Heftig- 
keit gegen keine Menschcnklasse mehr als gegen Seeleute 
und besonders gegen die aus nordlichen Ländern stam- 
menden. Von 1^G9 bis 1880 kamen auf englischen 
Kriegschiffen der amerikanischen Stationen 276 Gelbfieber- 
Erkrankungen mit 125 Todesfallen vor. Die langgedehnten 
Kasten Amerikas, welche sich durch fast sämtliche Zonen 
erstrecken und daher je nach ihrer geographischen Lage 
in Bezug auf klimatische und sanitäre Verhältnisse eine 
I grosse Verschiedenheit zeigen, teilt Dr. Thörner in die 
, Tropenzone, die nördliche und südliche gemässigte Zone. 
Die Tropenzone bezeichnet er als die bei weitem wich- 
tigste bezüglick der vorliegenden Frage, einerseits wegen 
der zahlreichen und bedeutenden Häfen und andererseits, 
weil gerade in dieser Region die erwähnten massgebenden 
Kranheiten iu hervorragender Weise ihren Sitz haben 
Die gemässigten Zonen, sowohl die der nördlichen wie 
der südlichen Halbkugel, können im allgemeinen gesund 
genannt werden; die Malaria und das Gelbfieber fehlen 
entweder völlig oder zeigen sich nur vorübergehend und 
in unregelmässigen Zwischenräumen. In dem grössten 
Hafen, San Francisco, ist keine von beiden Krankheiten 
bekannt; dagegen sind iu Buenos Aires schwere Gelb- 
fieber-Epidemicen beobachtet worden. Der letzten Epi- 
demie, welche Ende 1870 begann, sind über 25.000 
Menschen zum Opfer gefallen. An der chilenischen Kaste 
ist Gelbfieber bisher niemals aufgetreten. Als leitenden 
Grundsatz für die Heisedispositionen der nach den Kästen 
Amerika's fahrenden Schiffe empfiehlt Dr. Thörner, 
daran festzuhalten, dass der Aufenthalt der Schiffe thun- 
lichst in die kühle, fieberfreie Jahreszeit fallen soll. 
Zum Besuch der tropischen Häfen nördlich vom Aoquator 
ist die Zeit vom November bis April, für den Besuch 
der südlichen Tropenhäfen dagegen die Monate Juni 
oder Juli bis November zu wählen. Es hat langer Zeit 
und trauriger Erfahrungen bedurft, bis dieser Satz betreffs 
der ftlr den Besuch der tropischen Länder Amerika's zn 
wählenden Jahreszeit allgemein anerkannt worden ist, 
und unter den europäischen Truppen in den amerika- 
nischen Kolonieen, sowie an Bord der Schiffe sind Tau- 
sendo dem Gelbfieber und den perniziösen Malaria-Fiebern 
zum Opfer gefallen, weil Schiffe und Mannschaften zu 
ungünstiger Jahreszeit eintrafen. Den Monat Mai nennt 
Dr. Thörner einen Uehergangsmonat, der zu den gesunden 
Monaten in keiner der Tropenzonen gcrechuet werden 
kann. In Rio, dem ungesundesten Platz an der brasi- 
lianischen Käste, sind gewöhnlich im Mai die Erkrankungen 
an Gelbfieber noch recht zahlreich, nnd im selben Monat 
beginnt in Veracruz die Zahl der Gelbfieberfälle schon 
wieder zu wachsen. Die speciellen Reisedispositionen 
können je nach der Zeit der Ausreise und der voraus- 
sichtlichen Dauer des Aufenthalts auf der amerikanischen 
Station in verschiedener Weise getroffen werden ; Kriegs- 
schiffen stehen Oberhaupt in jedem einzelnen Falle mehrere 
Wege offen, um der hygienischen Forderung betreffs der 
Wahl der Jahreszeit gerecht zu werdeu, insofern sie 
beim Herannahen der ungesunden Jahreszeit entweder 
höhere Breiten aufsuchen oder indem sie den Wechsel 
der Jahreszeiten auf der nördlichen und südlichen Halb- 
insel sich zunutze machen können. 
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Aus Briefen deutscher Kapitäne. 

XV. 

fr«4rlksUd ia forwegea. 

Von Herrn Kapt. A. Lehmann, Führer de« Bremer Schiffes 
„J. W. üildcmcistcr", auf der Heise von lTednkatad nach 
Melbourne») 

Ein Hauptexportplatz für Bretter, Planken and Dielen, 
nicht allein nach England, Frankreich, Holland und Deutsch- 
land, sondern auch nach Australien (vorzüglich Melbourne) 
sowie der Kapstadt und Port Natal Vou Süd oder West 
kommend, findet man schon in ziemlichem Abstand von 
der KQstc Lotsen; die Lotsentahrzeuge sind einmastig und 
führen einen über die ganze Tiefe des Grosssegels (Spriet 
oder Schlupsscgcls V) reichenden vertikalen roten oder 
braunen Streifen. Jedes entkommende Schiff ist lotsen- 
pflichtig, und da das Lotsgeld laut Gesetz auch an den 
ersten Lotsen der gesehen wird bezahlt werden muss, 1 
gleichgültig ob man ihn nimmt oder nicht, so sollte man 
unbedingt den ersten Lotsen, der sich zeigt, engagiren, 
weil man sonst, falls der Schiff-naroe durch ihn ausgemacht 
werden kann und man einen Lotsen erst später nimmt, 
doppelt Lotsgeld bezahlen muss. Der beste Beweis hier- 
für ist, dass beim Ansklariren der Kapitän des Schiffes 
einen Schein ausstellen muss, worin er erklärt, den ersten 
sich zeigenden Lotsen angenommen zu haben. Die eigent- 
liche Lotsstation für Fredrik-tad ist bei Lille Färder 
Eiland. Es halten sich beständig hier Lotsenfahrzenge j 
auf. Ausser dem tarifmäßigen Lots^eld hat man noch j 
ein Distanzgeld von 1 Meilen (deutsehe) zu zahlen, was i 
ca. 5 Kr. pro Fuss ausmacht Unser Lotsgeld, eiukommend, 
12 Fuss engl, tiefgehend, betrug :>i Kr. und 2I> Kr. 
Disian/ucld = 7? Kr. Es führen 2 Fahrwasser nach dem 
Hafen von Frcdrikslad , die Osterelf und die Westereif. 
Erstercs ist sehr krumm und eng in verschiedenen Teilen 
»eines Verlaufs und erfordert ein durchaus gut steuerndes 
Schiff; letzteres dagegen ist bequemer und breiter. Heide 
Fahrwasser sind zwar bei Fredrikstad durch einen Fluss- 
arm verbunden, doch können nur kleinere Schiffe bis jiu 
11 Fuss Tiefgang diesen Verbiudangsarm benutzen, um 
von der einen Elf nach der andern zu kommen. Gleich 
im Eingange der Elf bei Torganten - Insel nnd Feuer- 
turm, kommen die Zollhausbeamten an Bord, um Manifest 
und Proviantliste einzusehen und die zollpflichtigen Waren, 
als Tuback, Cigarren, Spirituosen, Wein, Kaffee, Zucker, 
Bier nnd Petroleum zu versiegeln. Sollte man zn langen 
Aufenthalt dadurch haben , so kann man auch unter Be- 
gleitung eines Zollaufsehers gleich weiter gehen und bleibt 
derselbe dann so lange an Bord, bis das Schiff durch die 
Beamten nachgesehen und die zollpflichtigen Waren ver- , 
siegelt sind. Unkosten für die Begleitung eines Zollhnus- 
aufschers, sowie Tagegeld derselben 6 Kronen pr. Tag. 

Gleich links in dem Eingang in die Westereif ist der 
Ballastplatz. Man ankert hier in 20 Fd. Tiefe und 
wirft den Ballast Ober Bord. Ausserdem befinden sich 
sowohl in der Wester- als Osterelf BallaMplützc, wo- 
selbst das Schiff an Land liegend seinen Ballast löschen 

♦) Anm. d. litd. Einem uns gcitigst verstatteten Einblick 
in die Reiseroute entnehmen wir, dass der „J. W.Uildcmeister* 
den Weg von SUrtpoint nach Hobsons Bay Rhede in 81 Tagen 
in deu Monaten Juni— August 18*5 zurücklegte, «ras eine mitt- 
lere Fahrt von 170 8m. per Tag oder stüudlich 7.1 8m. ergieut. 
Von 20° W bis nach 127« 0 über einen Weg von tÜW) Sm. ! 
gebrauchte das Schiff 3ö Tage, was durchschnittlich per Tag I 
fast 200 Sm. (genau l'W.6) ergiebt oder in der Stunde 8.3 Sm.; 
da auch einige Etmale vou (W— 70 Sm. vorkommen, so müssen I 
die ^roariug ton nies" gut gebrüllt haben. In genauerer Ver- | 
teilung ergeben sich folgende Reisezeiten: 

von Startpoint bis zur Linie 3&tt>Sm. in 24 Tagen 

von der Linie bis 0° Ostlange 3584 „ „ 2J 

von 0» Ost bis 82° Ost ..36<>5 „ , 18 „ 

82» Ost bis Uobsons Day .. 2Ü30 „ „ 1Ü „ 

Unter SUrtpoint war das Schiff am 9. Juni, am 27. Juni 1 
hielt es mit dem Guinea- Monsun nach SO weg. von 22« West 
and 8* N nach W 40' W und 4*» N am 30. Juni, wo es den 
SO-Passat fand; die grösslc Westlange 'Jti a 48' erreichte es in , 
81« 67' S am 13. Juli; 0° O wurde in 40» S erreicht, und dann 
aut 42° S die Länge abgelaufen. Von Krodrickstad ab hatte das 1 
Schiff 93 Tage Reise. 



kann, dafür aber eine Abgabe von 25 Oere pro Ton zu 
zahlen hat, während auf dem Ankerplatz bei Torganten 
keine Abgaben erhoben werden. An den Ballastplatzen 
hat man den Ballast 6 Fuss von dem Kajeufer entfernt 
zu liefern. Es folgt hieraus, dass man denselben, falls 
man viel Ballast z. B. 3 — 400 Tons hat, eine gute Strecke 
weit aufs Land zn karren bat. Auf dem Ballastplat/e 
angekommen, verlasst der Lotse das Schiff. Geht nun 
von hier nach seiuem Ladeplatz, was natürlich mit Aus- 
nahme von ganz kleinen Fahrzeugen mit Hülfe eines 
Schleppers geschehen muss. so hat man einen Kevierlotsen 
notig. Auf den Ladeplätzen liegt man entweder wie in 
der Osterelf unmittelbar an Land mit Steuerbord oder 
Backbord Anker aus, je nachdem man am rechten oder 
linken Ufer des Flusses ladet, oder wie in der Westereif 
hinten und vorn vertäut. In der Osterelf wird direkt aus 
dem Magazin geladen, während in der Wcsterelf man 
seine Ladung mittelst Leichter erhalt. Das Laden geht, 
wenn gutes Wetter ist und mau genug Leute beschäftigt, 
ziemlich schnell, d. h. durchschnittlich ladet eiu grossere 
Schiff ca. 20 — 21 Standard ä !<>'> Kubikfuss J bis I " 
gehobelte Bretter pro Tag. Je nachdem nun ein Schifl 
in der Charter weather working days oder running d»y, 
hat, wird das eine Schiff bedeutend schneller als das 
andere von gleicher Grösse beladen werden. Sind weaibxr 
working days stipulirt, so wird bei der geringsten feuchten 
Luft, trotzdem der Kapitän Segel ausspannt am jede Nä>s<- 
abzuhalten, nicht geladen (d. h. obige gehobelte Planken 
für Australien oder Afrika bestimmt), im andern FaI! 
dagegen wurde trotz Regen, natürlich unter durchaus 
wasserdichtem Schutz von Segeln und Pcrsennigen unbe- 
hindert fortgeladen und daher kam es, dass wir 13'J Standard 
in 27 laufenden Tagen (Charter 28 laufende Tage» uu>erc 
Ladung einbekamen, während ein anderes deutsches Schiff 
zu 44t) Standard mit 28 weather working days Alles ia 
Allem mit Sonn- und Fest- nnd feuchten Tagen nt« 
40 Tage gebrauchte. Das Stauen der Ladung wird durch 
Stauer, drnon tnnn einige M;inn zu Hülfe giebt, vni'\i:W''t. 
Einer von ihnen ist beständig an Land, um die benötigten 
Längen auszusuchen. Grössere Schiffe bezahlen, »enn 
3 Stauer beschäftigt sind 80 Oere. I Stauer 90 Ocre 
und falls 5 Stauer arbeiten I Krone pro Standard. Da 
grössere Schiffe selbst ohne Deckslast eine volle Ladung 
gehobelte Planken — die beiläufig gesagt s% bes>er 
stauen sollen als unbehobelte — wohl schwerlich ohne 
Ballast werden fahren können, so richtet es sich natürlich 
nach der Bauart des Schiffes, ob man viel oder wenig 
Ballast nötig hat. Trotz vieler Anfragen konnte ich von 
Kollegen keine Auskunft darüber erhalten. Ich nahm du- 
her soviel Ballast als der F. W G. von H'06 Heg. -1 . 
mit Petroleum nöthig hat. nämlich 1 00 Tons, doch da ich 
schliesslich noch Slcinballast umsonst erhielt, noch t> bis 
7 Tons mehr. Ausserdem wurde mit Brnndholz im Raum 
noch eben so garnirt. als wenn ich Stückgüter hatte laden 
wollen. Mit diesen lOfi Tons war das Schiff bei der 
Ladung von 430 Standard doch noch etwas rank, s<i du>» 
ich gern noch 10 —1") Tons mehr Hallast gehabt hatte 

Dampfbootsgel. I ist im Verhältnis zu Bremerhaven 
billig, wir bezahlten für Schleppen vom Ballastplatz nach 
dem Ladeplatz in der Osterelf gelegen, U> Kr. für zwei 
Dampfer nnd nach See vom Ladeplatz ans durch Osterelf 
in das lange Sudfahrwasser 120 Kr. Es giebt hier i 
ziemlich grosse Schiffswerften, wo Schiffe gckiclholt 
werden können, und jede Reparatur vorgenommen werden 
kann. Zimracrmanns-Tagelohn 2 Kr. 60 Oere bis 3 Kr 

Proviant ist mit Ausnahme von eingeführten Waren 
billig. Für frisches Fleisch bezahlte man 70 — 75 Oere per 
Kilo. An Maklergebühren bezahlten wir 12 J Oere per 
Reg.-T., dagegen müssen Engländer und Franzosen 20 Oere 
per Ton bezahlen. Hierfür wird das Schiff ein- und aus - 
klarirt und die nötigen Zahlungen geleistet. 

Trotz vieler Erkundigungen habe ich doch zu keinen; 
bestimmten Resultate kommen können , wie viel Standard 
gehobelte Planken per 100 Reg. -To. ein Schiff ladet 
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kann, denn nach Aussage unsere Mäklers differireu die 
Anzahl der geladenen Standard hei Schiffen von 4 — 500 T. 
Grösse manchmal um 15 — 20. Die Ursache hiervon liest 
jedenfalls darin, ob es hölzerne Knien, Halken. Kielschweine 
niul Stutzen oder eiserne Balken, Stutzen, Knien und 
Kielschweine hat, und zweitens welchen Ballast das Schiff 
benötigt ist. Nehme ich den „F. W. Gildemeister'' an, 
so stellt «sich das Resultat wie folct : 

Das Schiff ist unter Deck gemessen 932 Keg.-To. 

ä 100 Kl.f 93.200 Kbf. 

nb hiervon für Kohlenhuk, Kabclgat und 

Drovianthuk ca. 1400 Kbf. 

desgl. für Kettcnn. Wassertanks 1200 „ 2.000 _ 
blieben freier Laderaum . 9o,00u Kbf. 

eingenommen winden 1311 Standard ä 105 72,435 „ 

mithin Verlust beim Stauen und für Gar- 
nierung, Knicen, Stützen. Balken etc. .18, 105 Kbf. 
was ca. 20% ausmacht. Für hölzerne Kniecn, Balken 
und Stützen muss mau selbstverständlich etwas mehr 
Verlust annehmen, doch wird man mit 22% Abzug vom 
Netto-Raumgehalt sicherlich sich berechnen können, wie- 
viel Standard ein Schiff wird laden können. Selbstredend 
ist in den 18,105 Kbf. Verlust 106 To. Steinballast ii 
30 Kbf. — 4980 Kbf. mit einbegriffen, es stellt sich also 
die Berechnung noch etwas günstiger, falls weniger oder 
Eisenballast gebraucht wird. 

Reserve -S]»ieren xu Raaen sind billig, ich bezahlte 
für 2 Spieren ä 10 Fuss bei 8" 20 Kr und für eine 
Bescrvespicre von 04 engl. Fuss langXl;»'* Dicke 75 Kr. 

Die Unkosten eines deutschen Schiffes von 1000 Beg.- 
Tons, mit Ballast einkommend und mit einer Ladung ge- 
hobelter Bretter nach Melbourne ausgehend, stellen sich 
wie folgt: 

Lootsgeld einkommend. 12 Fuss 52 Kr , Di- 
stanz-Geld 25 Kr — Kr. 77.00 

Hafenlotse 8 Kr. Baltastkajo für Löschen 
von 350 T. Ballast nebst tiebrauch von 
Baumen. Karren. Planken etc. 91 Kr... - 99.00 
Schlepplohn für 2 Dampfer vom Ballast- 

nach Ladeplatz n 40.00 

Frisches Wasser 4 Oerc per Beg.-To ... „ 40.21 
llospital-Kcchnung Kr. 37 . HO. Doktor Kr. 10 „ 53.80 
Hafen- und Feuergelder S Oere per R.-T. 
Kr. 804. SO. Hafenkassc 3% hiervon 

Kr. 21.14 „ 826.94 

Hafenmeister Kr 4, Zollhausnnkosten Kr. 3.80 „ 7.80 
Lotsgeld ausgehend 17 Fuss Kr. 57.30, 

Ring und Pfahlgeld 4 Kr „ 61.30 

Dampfschiff ausgeheuil 120 Kr., Telegramm 

Kr. 4.10 , 124.10 

Maklergebühren für Kin- und Ausklariren 

12$ Oerc per Ton „ 125.75 

Deutsches Konsulat n 20.82 

Stauerlohn für 430 Standard ä 1 Kr , 430.00 

Extra-Arbeitslohn beim Stauen... „ 10.00 

Arbeitslohn, Ballast wegzukarren „ Oo.OO 

Kurs 18 Kr. 13 Oerc pr £ ~~Kr~ 1990 78! 

Nachschrift Melbourne, 20. Aug. 1885, 

Trotzdem unsere Ladung tüchtig abgekeilt worden 
war, ist dieselbe doch durch das beständige über Steuer- 
bord-Segeln und das schwere Ccbcrholen nach Backbord 
übergegangen und hat dadurch das Schiff eine Schlagseite 
von 9° nach Backbord erhalten. Es muss die Ladung 
daher doch nicht genug festgestaut gewesen sein und ist 
es deshalb sehr zu empfehlen, vorzüglich beim Auffüllen 
unter Deck soviel Keile wie nur irgend möglich zwischen 
die letzten obersten Bretter einzutreiben, damit dem 
l'ebergehen der Ladung so viel als möglich vorgebeugt werde. 

Bestand der deutschen Kauffahrte Motte 
am I.Januar 1885. 

Am 1. Januar 1885 bestand die deutsche Kauffahrtei- 
tlotte aus 3 007 Segelschiffen von 860 345 Reg.-T. Netto- 



Raumgehalt mit 20 014 Mann Besatzung und aus G5o 
Dampfschiffen von 413 913 Rcg.-T. Netto-Raumgehalt mit 
13 897 Mann Besatzung, zusammen aus 4257 registrirten 
Seeschiffen von I 294 2*8 Reg.-T. Netto-Raumgehalt und 
39 911 Mann Besatzung. Diese Flotte zerfiel der Gattung 
(Bauart und Takelung) nach in: 

a. Segelschiffe. Anzahl Reg -T. Mann Be«. 
Vollsehiffe (darunter ".Mmast. Schiffe). !4H 170 180 .3071 

Harken ... - . 815 

Schunrrbarken . 15 

Dreimalige Sehuncr 113 

Andere 3mast Schifte (1 .Jmast. I.ugger) 1 

Brig« 324 

Schunerbrigs. Brigantinen 15»! 

Schmier ... ... 343 

Schunergali'tti'ii, Galea>.seii u. Galioten :i79 

GaffeUrhannr und Sclimarkeii . 66 

Andere zweimastiee Schiffe ß!M) 

Lininastigc Schiffe 657 

zustimmen Segelschiffe. . . .3 0O7 

b. Dampf silufle 

Raderdampfscliifle 45 

Sehrauliendamiilsi-hiffc 005 

zusammen Dampfschiffe.... lijü 



440 424 

4 059 
32 316 
103 
79 779 
3t 807 
30 431 
21 178 

t 177 
28 772 

880 345" 



10 964 
145 
1023 
12 
3 016 
1 179 
1 BI3 
1 17'i 
268 
1835 
1 510 
20 Oll 



4 497 374 

40941«_^23&;- i 3 
413 94;) 13 897 " 

Nach (irösaenklasxen unterschieden gab es am 1. 
Januar 1885 20 Dampf- und 5 Segelschiffe von mehr als 
2000 Beg.-T.: den grössten Baumgehall hatte davon 1 Dampf- 
schiff von 2 954 Beg.-T. : es gehörten zur Grössenklasse 
von I 400—2 000 Kcg.-T. 112 Schiffe 
„ 10dO-14<IO „ 208 „ 
5O0-I0O0 ., -177 . 
300— 500 „ 018 „ 
„ 200- atjO ,. 490 

HX)— 20; > ,. 458 
5d— 100 5li0 

30- 5» „ 014 

unter 30 ,. 720 

Alter der am 1. Januar 1885 vor- 



In Bezug an 



handenen deutschen Seeschiffe lassen sich folgende Xahlcn- 
verhflltnissc aufstellen: 



F.» gab 


Dampf Segel- 
Schiffe 


Reg.-T. 


un Ii r 1 Jahr uite > 


cliilfe 


51 


48 


00 ,-G9 


1 Iiis unter 3 Jahre 


172 


120 


167 155 


H „ „5 


n 


90 


10!) 


80 748 


ö „ ^ 




53 


15« 


73 512 


7 . .10 




4« 


390 


127 446 


10 . „ 15 




122 


188 


206 744 


15 „ „ 20 




63 


628 


218 195 


20 , „ :*> 




43 


1 052 


208 508 


30 „ „40 


r, 


«I 


403 


05 553 


40 _ „ 50 „ 
von 50 Jahren u. darüber 




150 


15 008 




5 


2 897 


Krbauungcj unbekannt 


1 




1003 



Vou den Schiffen, die ein höheres Alter aN 50 Jahre 
hatten, waren 29 Schiffe von 50 bis unter 00, 5 Schiffe 
von 00 bis unter 70, 3 Schiffe von 70 bis nuter 80 und 
1 Schiff von 90 bis unter 100 Jahren. 

Als Haupt Material, aus dem die Schiffe gebaut sind, diente : 

Eisen bei 63!t Dampf-, 181 Segelschiffen 

Hartes Holz.. „ 11 „ 3 MS 

Weiches Holz - 17 

Bartes und weiches Holz.. ., — ., 02 „ 

Hartes Holz und Kisen — - 8 

Unbekannt war das Material. « — .. t 

Chronometer führten am I. Januar IS85 im Ganzen 
1 720 Schiffe, darunter 360 Dampfschiffe. Die Gesammt- 
zahl der an Bord befindlichen Chronometer betrug 1833, 
da 113 Schiffe 2 Chronometer führten. 

Ileimathshäfcn der Seeschiffe am 1. Januar 1885. 
Die Zahl der Heimathshitfen der gesamten deutschen 
Kauffuhrteiflotte betrug 265, von denen 57 auf das Ost- 
see- und 208 auf das Nordseegebiet fallen. 



HeimathihilfVti in 


Anohl 


Ilunpf. 


»eitel- 


R. g. T. 


•Irr 
Hlfun 




liffe 




3 


21 


05 


30 562 


2 


28 


80 


•IS 960 




21 


91 


702 


157 207 


Grossh. Mecklbrg -Schwerin . . 


2 


14 


329 


109 773 






31 


8 


11743 


Prov. Schlesw.-Holst., Ottkaste. 




136 


185 


80923 




57 


321 


1369 


434 108 



Digitized by Google 



@J» 196 t3 



Pror. Scblcsw-Holst .Westküste 

Freie Sudt Hamburg 

. ., Bremen 

CJroMbtm. Oldenburg 

Pro». Hannover 



zu«. Nordseegebict. 



85 


H 


a 


187 


3 


112 


23 


4 


115 


12 


208 


32«) 



37»'» 3»; 586 

MS 319 471 

250 317 203 

340 86900 

979 100 110 



2 238 800120 



Veränderungen im Bestände der Seeschiffe im Jahre 1884. 



1. Abgang. 

a) an Scbilfen sind: 

1. abgewrackt (abgebrochen) 

2. verunglückt 

3 verschollen 

4. kondrmnirt. . . 

5. verbrannt 

6. als SeescbiffausserV'erwend. getret 
7 verkauft nach deutschen Staatcu 
8. , aus«erdeutseh. „ . . , 
0. „ an den Fiskus u. versenkt 

b) an Tragfähigkeit wurde verloren: 

durch baulW 



neue 



iche Veränderungen 



Gesamter Abgang. 



mit B. T. 



Nautische Literatur. 

IH f. WeMifMiUtf/imiwheH Urwiinner twischen Golf ton 
Trinidad und Golf von l'ttia», Masstab 1 : 300 OOo. 
Nach den Vermessungen S. M. Kremer Albatros-, 
Kommandant Korr.-Kapt. Plüddemann, im Jahre ' - b . - 
und unter Benutzung der neuesten englischen Karten, 
soutie der Vermessungen der chilenischen Korvette Cht- 
cabueo, herausgegeben vom Hgdrographischtn Ami der 
Kaiserl. Admtrahtät. Preis 3 jsi Jn Kommission bei 





17 


855 


8 


80 


2U 9t;* 




20 






5 


15X2 


2 


5 


2 442 


4 




234) 


4 


& 


9 804 


5 




22 728 






30 






321 




= 


636 


23 


249 


72 300 



2. Xugang 

a) An Schiffen sind : 

1. neu gebaut in 

deutschen Staaten 

ausserdeutscheu Staaten 

2. als Seeschiff in Verwend. genommen. 
8. als Wrack angekauft u. autgebaut . 
4 angekauft aus deutschen Staaten . 

ausserdeutschen Staaten . . ... 

b) An Tragfähigkeit wurde gewonnen: 
durch bauliche Veränderungen . . . 



„ neue Vermessung 

Gesamter Zugang 



•>.i 
7 
2 

1 
2 



67 
n* 

8 

4 
38 
31 



54 727 
13 413 
42<> 
101 
9 5H5 
17 749 

791 



3. Vergleichnng 

Uestand am 1. Januar 18*4 

Mehr ab- als zugegangen 

Mehr zu- als abgegangen. . 

Mitbin der Bestand am Jahresschlüsse. 

Hiernach ergiebt sich für das deutsche Reich eine 
Verringerung der Schiffe um 58 , dagegen eine Vermeh- 
rung des gesamten Raumgehalts um 24 811 Reg.-T. 



70 


144 


97 III 


•,i 13 


3 712 


1 269 477 i 




105 




47 




24 311 


| 650 


3 607 


1 294 288 



, in Berlin SW ', Anhaltstr. 12. 
S. M. Kreuzer Albatros« hat bei den Vermessungen an der 
Westkaste Patagoniens 18s3 — h4 zwischen dem Golf von Tri- 
nidad und Golf von Pefias westlich der bisher allein bekannten 
Passage durch den Wide- und Mcssier- Kanal eine neue fahrbare 
Wasserstrasse festgestellt und aufgenommen. 

Dieser neue Kanal bietet den grossten Schiffen ein reines 
bequemes Fahrwasser mit nicht unter 10 m Wassertiefe und 
macht der Navigiruoe weniger Schwierigkeiten, als der alte 
Fahrweg. Derselbe kann von Jemand, der ihn einigermaßen 
kennt, seihst des Nachts gut passirt werden, wahrend das Pa«- 
siren der English Narruws Stillwasser erfordert, wodurch oft 
ein erheblicher Zeitverlust verursacht wird 

Die unter ohigem Titel erschienene Karte dieses KaniU, 
sowie der übrigen Aufnahmen S. M. Kreuzer Albatross. welcke 
sich noch auf den Brazo del Norte und auf die gauze Gegend 
zwischen dem alten und neuen Kanal erstreckten, enthalt m- 
gleich 23 Specialpläne von Häfen und Ankerplätzen, sowie 
2 Vertonnungen für die Anspielung von Norden. — Eine Bt- 
Schreibung der Art der Sondirungen nnd der ganzen Aufnahm« 
der betreffenden Gegend ist in dem V. Heft der diesjaurigea 
Annalen der Hydrographie abgedruckt worden. 

Aus derselben wie aus den Karten selber entnehmen wir, 
das« allerdings eine Vergleicbung des neuen Fahrwassers dnrob 
den Picton- und Fallog-Kanal mit dem alten englischen Fabr- 
wasser durch den Wide- und Messier- Kanal sehr au gunttea 
des neuen, deutschen Fahrwassers auslallt. Heide Fahrwu»or 
hahen in ihrem ersten sudlichen Teil eine schlimme Stelle der 
Picton-Kanal in seinem nördlichen Auslaufer, wo sich d.«s Fahr- 
wasser wahrend einiger Meilen bis nahezu auf 1 Srn. verein, 
aber immer noch 10 5 m Tiefe behält, während die Grrmro 
des sichern Fahrwassers stets gut durch Kelp bezeicbuft 
bleiben; und der Wide- Kanal in seinem mittleren Teil, wo üb*: 
eine Strecke von mehr als 20 Sin das Fahrwasser sirh stell«- 
weise auf Kabellängen oder Teile von Kahellängen Brnft 
verengt, und noch dazu zwischen oder längs einem <>••». •■ 
Ton Inselo und Klippen sich hinzieht, welche Stellen, wie oben 
bemerkt, nur bei Stillwasser zu passiren sind, lufar lieft 
denn das englisch e Fahl Was-. er etwas mehr binii' u 1,»d4*i 
als das deutsche , in welche« vom Ausgang des Picton- 
Kanal bis zum Eingang des Slosch- Fallos- Kanals die ocea- 
nische Dünung je nach dem Winde hineinsetzt. Aber dämm 
bleibt es doch ein unbestreitbares Verdienst von S. M Kreuzer 
Albatros«, dieses Fahrwasser so sorgfältig ausgepeilt zu hikfn 
und ebenso gebührt der Verlagshandlung der volle Dank ft* 
die sorgfältige Wiedergabe der Aulnahmen zur See und in 
Lande. Die dies ueue Fahrwasser benutzenden deutschen und 
fremden Dampfer werden sirh gewiss diese Karten zum eifrigen 
Studium und zur demnii. listigen Benutzung anseht-n. 



In meinem Verlage 

Handbuch 

für die 

Deutsche Handels -Marine 

auf da» Jahr 1885. 

Herausgegeben 

im 

RoleliNamt <1<>M Inn 

Preis: geb. 5 Mark. 
Berliu, den 21. October 1885. 
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Ein neuer Pei 

Schnell - Dampfer, 

elegant ausgebaut, 10 Knoten laufend. 
Ist au verkaufen. Adressen sub J. 0. 6929 befördtrt 
Rudolf Mosse, Berlin S W. 



Ctaemische Tinten 
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Tintenfass als Tlntenfatoft. 

Neuheit! 
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Hfrrn Hnhntt, 



üermttniicher Ijloycl. 

D e ii t « c h e Qeiiellsichaft zur OlaaslHcirung von fschlffen. 

Central- Bureau Berlin W, LOtzow-Strasse 66. 

Schiffbaumeister Friedrich Schülar, Gcneral-Director. 
Schiffbaumeister C. H. Kraus in Kiel, Technischer Director. . 
Die) Gtosellaohaft beabsichtigt in deutschen und auaserdeutschen Hafenplütaen , wo nie sur Zeit 
nicht vertreten ist, Agenten oder Besichtlger su ernennen , und nimmt das Central-! 
Bewerbungen am dleae Stellen entgegen. 
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Verlag 'on II. II'. Sitamott in Kram 
I>le mlianma* erechaint jeden tien Sonntag 
Begleitungen »uf die .Hanna' nehmen alle 
Buchhandlungen, eowia alle Poetamter and Zi i 
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in Bonn t Thomaelraaee V, die Verlagahandlung 
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Redaktion oder Kanedltlnn werden an den letat- 
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WarnN Inaeratc . welche mit M Jk die 
Tatitieile oder deren Raum berechnet worden, 
beliebe man aich an die Varlagahandlung in Bre- 
men oder «lie Rxpeditinn in Hamburg oder die 
Redaktinn in Bonn au wenden. 

Frühere, kemplete . gebundene Jahr- 
gänge «. 1672. IS74. 187«. 1877. IB7B. 187«. 1880 
IBftl 1882. 1883. 1884 eind deren alle Buch- 
handlungen, aowie durc» die Redaktien, die 
Druckerei und dieVerle gehen dlung iu beliehen. 
Preie > 6 , fllr lallten and «orlotitea 
Jahrgang > I. 
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I» teft.lt : 

Deutiwher Nautincher Verein. Dritte« Rundschreiben. 

l'eber Kompensation der Kontpmuto. II. t'ebcr Kompensation 

der aemicirkulnren Deviation. (KortaeUung und ScnlnwO 
Der Leuchtturm auf dem RntenSHmi. Mit Abbildung. 
Ein deutsches Kohlenlager. — (iermaniacher Lloyd. (Secniifidh-,. 
Verkehr deutscher Schitte im Jahre 1884. - NftUtiachc T :i-r:Uur. 
VcVSchicdeucs : lleilago »on U. Freytag Buctuaaai.i. j «lall» 

»ei gt l m ag durah aUevmoerheln. — Brnrkhau.' klelnea Cooeaeeal 

Lexikon. — Nachtrag lum Regiater dee »Oermani»elien Moyd*. — Vertrag 

wagen dee leBl Ii, fange, im Rhein. 

Deutscher Nautischer Verein 

*) Drittes Kundscbrcibcn. 
Ueber die Ausführung der Beschlüsse des sechs- 
zehnten Vereinstages erlaube ich mir, Folgendes zu berichten: 
1) Da allen Anzeichen nach die Reichsregierung 
schon zur Zeit der letzten Jahresversammlung mit den 
Vorbereitungen für eine gesetzliche liegelung der Unfall- 
Versicherung beschäftigt war, so habe ich bereits am 
1 6. Marz d. J. dem Reichsamt des Innern die wichtigsten 
der im Februar d. J. gefassten Beschlösse des Deutschen 
Nautischen Vereins in Bezug auf diese Frage zur Kennt- 
nisnahme mitgeteilt Gleich nach Fertigstellung der ste- 
nographischen Berichte ist ausserdem eine Anzahl der- 
selben der genannten Behörde Obermittelt worden. Dass 
unsere Verhandlangen an dieser Stelle gewürdigt werden, 
beweist der Umstand, dass das Reichsamt des Innern für 
die im Laufe der letzten Zeit stattgehabten Beratungen 
der Technischen Kommission für Seeschiffahrt über den 
„Gesetzentwurf, betreffend die Unfall - Versicherung der 
Seeleute", eine weitere Anzahl von Exemplaren erbeten 
hat. — Was diese Beratungen anlangt, so bemerke ich, 
dass an letzteren ausser den gewöhnlichen Mitgliedern 
noch vier durch den Herrn Staats -Sekretär des Innern 
hinzugezogene Herren, darunter anrh meine Person, teil- 
genommen haben. Die Verhandlungen haben mit wenigen 
kurzen Zwischenräumen, vom 5. Oktober bis 10. November 
gedauert. Nach Beendigung zweier Lesungen des Gesetz- 
entwurfs ist ein sehr ausführlicher Bericht für das Reichs- 
unt erstattet worden, der einstweilen nicht an die Oeffcnt- 
liebkeit gelangen dürfte. Aus dem dnrrh die Publikation 
der Hamburger Blätter wohl allen Vereinen bekannt ge- 
wordenen Gesetzentwurf, und zwar in der Form wie er 
der Kommission vorgelegt worden, werde ich die Haupt- 
punkte fixiren und dieselben für die Behandlung des 
wichtigen Gegenstandes im nächsten Vereinstage vorbereiten. 

er) KU. I «ad 8 in Mo. 7 und No. II. D. Red. 



2) Auf die an den Herrn Reichskanzler unterm 
3. März eingerichteten Eingaben, betr. die liefruerung 
der Insel Fuir-lsland und der Klippi Market ist eine 
Entscheidung nicht eingegangen. 

3) Auf die unterm Ii. M&rz eingereichte Petition 
wider dir- Erhöhung der Holzzollc sind mir im Juli d. J. 
vom Herrn Bureouvorsteher des Reichstages die bezüg- 
lichen Heichsttigsbeschlüsse vom 13. Mai zur Kenntnis- 
nahme mitgeteilt worden. Hiernach haben sich unsere Be- 
mühungen ja leider im Wesentlichen als unwirksam erwiesen. 

I) Den mir auf der letzten Jahres-Versammlung ge- 
wordenen Auftrag, dem Fürsten lleichskanzlcr zu seinem 
70. Geburtstage die Glückwünsche des Deutschen Nau- 
tischen Vereins zu übermitteln, habe ich in der Weise 
auszuführen mir erlaubt, dass ich ein entsprechendes 
Fcstblatt herstellen Hess, welches ich, hegleitet von dem 
Schriftführer, nm 1. April dem Fürsten Bismarck per- 
sonlich Oberreichte. Der Herr Reichskanzler bat sich tür 
die ihm bethätigte Aufmerksamkeit in verbindlichster Weise 
bedankt und mir später folgendes, vom 20. April datirtc 
Schreiben zugehen lassen : 

„Für die freundlichen Glückwünsche, welche in der 
mir zu meinem siebzigsten Geburtstage abersandten Adresse 
einen für mich so ehrenvollen Ausdruck gefunden habeu, 
sage ich meinen verbindlichsten Dank." v. Bismarck. 

Den Vereinen ist seinerzeit ein Abdruck des Fcst- 
blattes. sowie eine detallirtc Beschreibung desselben aber- 
sandt worden. Es sind mir in Folge dessen so zahlreiche 
Beweise der Anerkennung zugegangen, dass ich wohl 
hoffen darf, dem gedachten Auftrage im Sinne aller Ver- 
einsglirder gerecht geworden zu sein. 

In meinem nächsten Rundschreiben werde ich den 
Vereinen , ausser den schon erwähnten Vorschlägen für 
die Behandlung der Unfallversicherungsfrage, noch einige 
Verhandlungsgegenstände für den nächsten Vereinstag, 
sowie den Voranschlag für 1885/86 zugehen lassen. Ich 
hoffe, dass die Verhandlungen der nautischen Lokalvcr- 
tretungen in der begonnenen Winterperiode recht lebhafte, 
vielseitige und für das Beste des deutschen Schiffahrts- 
wesens fruchtbare sein mögen. Anträge der Einzelvereine, 
die zu einem gegenseitigen Austausche und zur Erörterung 
auf der kommenden Jahresversammlung sich eignen können, 
bitte ich baldigst bei mir einreichen za wollen. 

Der Vorsitzende des Deutschen Nautischen V- 
Sartori. 
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Ueber Kompensation der Kompasse. Von H. a. Jungoiaue, NavigHtionaiehrer. 
II. lieber towpeasatiaa der «eulelrkaläre« ierfatUn. (Fortoeteung und &-hluss.) 

Zu Serie XIII wurde der Komp ensationsmag net in 29 cm horizontaler und 8,5 cm vertikaler Entfernungs-Komponeotc 
gelegt, der Abstand ist demnach V 29»+ 8,5* — 30 cm, Winkel y = 72°. Die Schwalingen ergaben für: 



Serie XIII. 



Nord 
l 
2 
3 
4 
5 
6 
7 

Ort 
7 
6 
5 
4 
3 
2 

1 

Süd 
1 

2 

3 
4 

:> 
6 

7 

West 
7 

6 

6 

4 

3 
3 
1 



a. Ludolph'g Rose 

ef b«ob. | rf bmcbmt | tHfT 



b. Normalrose 

(J b«ob. 



05 < 

— 3^3 

— 5.5 

— 6,0 

— 5,0 

- 3,8 

- 20 

— 0,2 
4- 0,5 

0,0 

- 8,4 

- 3,7 

- 5,8 

— 60 

- 4.2 

— 3,0 

- 1,5 
12 
25 
3,1 
3.4 
1.8 
1,0 

+ 0.3 
0.5 
1.7 
+ 3.4 

5.2 
6,5 
-f 63 
4- 5,2 
4- 2,6 



4 0,2° 

- 0 7 

- 1.5 

- 2,4 
2.8 
3,2 

- 3,4 

- 35 

- 8,6 

- 3,5 

- 8,4 

- 3.2 

- 3,0 

- 2,8 

- 2, 5 

- 1,7 

- 1,6 

- 1,1 

- 0,3 
4 0.4 

-- 1,1 

-t- 2.0 
2,8 
--3,3 
-- 3,8 
-- 4 1 
-- 4,0 

- - 4,0 

4- 3,4 

4- 2 3 
4- 13 

4- i.i 



— 0,7" 

— 2,6 

— 4.0 

— 3,6 

— 2.2 

— 0,6 

4 1.4 
-- 3^ 
- 4,1 
83 
-- 1,0 

— 03 

— 2,8 



3.2 
1.7 
13 
0,1 
23 
2,2 
2.7 

23 

- ^ 

- 8.0 

- 3,8 

- 2,4 
4 0,6 
4- 1,2 
4- 3,1 

3,5 
33 

13 



X 



4 2.1 ' 
4- 0,7 

- 0.8 

- 1,4 

- 13 

- 1.0 
0,0 
00 

- 0,7 

- 2J 

- 53 

- 7,2 

- 8,1 

- 7,8 

- G,4 

- 35 

- l.l 
1,7 
8,8 
5.0 

- 5,1 
-- 3,2 

- 2,0 

- 0,5 

- 13 

- 1.0 
4 1.1 
+ 33 
4 4,2 
4 43 
4- 4,3 
4- 3.9 



4 0,6« 
4- 08 
4 l.o 
4 0,8 

4 «3 

- 03 

- 1,2 

- 2,0 

- 2,8 

- 3,4 

- 3,8 

- 8,7 

- 3,3 

- 3,6 

- 1,6 

- 0.6 
4 0.6 
-- 1,6 
-- 2,4 

2.8 
-- 2,t» 
-- 2,7 
-- 2,2 
-- l.H 

-- 03 

-- 0.2 

- 0.4 

- 0,7 

- 0.7 

- 0,6 

- 0.2 



m er 



4 13° 

- 0.1 

- 13 

- 2.2 

- 2.1 

- 07 
1,2 
2,0 
21 
0,7 

- 13 

- 3,5 

- 4,8 

- 4,2 

- 4,8 

- 29 

- 1,7 
4 o,i 
4 1.4 
4- 2,2 
4 2,2 
4- 0,5 

- 0,2 

- 8,1 

- 2,1 

- 1.2 
13 
2,5 
4,9 
5,4 
43 



c. 

d b*ob 



JUS. 



— 6.7* 

— 0,6 
4 43 
4 7,3 
4 7.8 
4 5,6 
4- 4,0 

— 0,2 

— 4.0 

— 6.7 

— 9,2 

— 8.8 

— 6,8 

— 33 

— 2,0 

— 1,4 

— 43 

— 52 

— 4,6 

— 05 
4 3,4 
-- 5,0 
-- 6,1 
-- 5,7 
-- 6,2 
-- 5.9 
-- 4 6 
-- 2,5 

— 1.7 

— 53 
108 



2,8» 
1.2 
0,5 
2,0 
3.2 
3,5 
3,1 
1,9 
-- 0,2 

- 2,1 
-4,3 

- 6,3 

- 7,7 

- 8,5 

- 8,1 

- 7,0 

- 4,9 

- 2,4 
4 03 
4 2 8 
4 4,8 
4 6,1 
4- 63 
4 6,1 
4 4,7 
4- 2,9 
4 0,7 

- 13 

- 3,0 

- 4,0 

- 4,3 



3,9« 
1,8 

43 

53 
4.1 
2,1 
0.9 
2,1 
4,2 
43 
4.9 
23 
03 
4,7 

8 

0,6 

- 2,6 

- 4.9 

- 33 

- 1.4 

- 1.1 

- 1.4 

- 0.4 

«3 

30 
39 
33 
13 

1,8 
6.5 



— 0. 



A = -0,3« 
B = - 3,7 « 
0 = 40,9« 
D = — 0,6« 
E = — 0,4 • 



4 38,1 • 

— 33,9 • 

Sa. 70,0 • 



A - — 0,2 • 
B = — 1,8 " 
C 0,0 » 
D = 41,8* 
E = 4-0,8» 



4 36,4 • 
- 36,9 « 

Sa. 72,8 • 



A t= — 0,7 • 
B — — 2.8 • 
C = + l,l« 
D = 4-4,7° 
E = — 8,1 • 



4 61,9» 
— 82,8» 

Sa. 104^ 



A, D und £ sind bei den beiden ersten Rosen die- 
selben wie in der vorhergehenden Serie; bei der letzten 
Rose sind D und E noch grosser geworden. Die sex- 
tamalen Fehler sind bei allen 3 sehr gross, bei der 
letzten weitaus am grössten. 



Zu Serie XIV 

wnrde der Kompensation* • Magnet in gleicher Höbe mit 
den Magnetnadeln der Rosen in 30 cm. Abstand vom 
Mittelpunkt derselben placiert. Die Beobachtungen er- 
gaben, wie folgt für: 



Serie XIV. 



Nord 
1 
2 
3 
4 
5 
6 
7 
Ost 
7 
6 
5 
4 
3 
2 
1 

Sftd 
1 
2 
S 
4 
6 
6 
7 

West 
7 
6 
6 
4 
S 
2 
1 



a. Ludolph's Rose 
<1 b*ob. <9 berechnet j Vitt. 



- 4,0* 

- 6,1 

- 8,1 

- 7,9 

- 6,8 

- 5,4 

- 2,0 

- 0,3 
4 13 
4- 0,9 
4 0,3 

- 1,1 

- 2,5 

- 2,6 

- 1.4 
0,0 

4 8,4 
-- 43 
-- 5,5 

- - M 

-- 5,0 
-- 3,5 
1,6 

- 0,2 
4 0,2 
-- 03 
-- 2,0 

- - 2,7 
-- 4,0 
4 33 
4- 1,2 

- 1,0 



3,4« 
43 
4.7 
4,9 
4,8 
4.3 
3,9 
3,0 
2.3 
1,4 
0.7 
0,1 
0,4 
0,9 
1.1 
13 
13 
2,1 
2,3 
2.7 
3,0 
33 
3,5 
33 
3,5 
3.2 
2,7 
1,9 
1.0 
03 
13 
23 



0,6» 
1,8 
3,4 

3,0 
2,0 

1,1 
1.9 
2,7 
4,1 
2,3 
1.0 
1.0 
2,9 

83 
23 
13 

0,6 
2,4 

-- 3,2 
4-3,7 
2.0 
-- 0,2 

- 13 

- 3,8 

- 3,3 

- 2,9 

- 0,7 
4 0,8 
4 8.0 
4 3,2 
4 2,7 
4 13 



b. Kormalroee 

tf beob. <f b« rechnet I 



- 2,2» 

- 3,7 

- 5,0 

- 5,7 

- 63 

- 4,0 

- 13 

- 1,0 

- 0,5 

- 1,3 

- 3,5 

- 4,5 

- 53 

- 3,8 

- 13 
4 1,4 
-- 4.1 

6,3 
9,0 
10,4 
-- 9,2 
6,7 
4- 3,6 
1,0 

- 1,0 

- 0,7 
0,2 

13 

2.0 

1,7 
0,0 
-0,2 



r. f (echelmann's Rone 

<t beob. if berechnet DIU. 



1.9» 

1,8 

1,9 

2.0 

2.4 

3.0 

3.4 

4.0 

43 
4.4 
4.2 

8,6 
2,6 
1,2 
0,3 
2,2 
3.7 
6,2 
6.3 
6,8 
7.0 
6,6 
5.8 
43 
3.3 
1.8 
0,6 
0,4 
1.2 
13 
1,9 

1,9 



I — 



I 



0,8 ' 
1,9 

3,1 

3,7 
2,9 
1,0 
1,6 
3,0 
3,8 
3,1 
0,7 
0,9 
2,9 
2,6 
1,6 
0,8 
0,4 
1.1 

3,6 
2,2 
0,1 
23 
33 
4.3 
23 
0,4 
2,0 
3,2 
3,3 
1,9 
13 



—10,3» 

- 3,8 
2.0 
4.1 
6,0 
3,6 
1,5 
0,5 
4,0 

- 5,9 

- 8,7 

- 8,2 

- 5,9 

- 1.0 

- 2.6 

- 3,2 
4 0,6 

- 2,0 
4 0,3 
~ 3,5 

9,0 
-11,1 

- -10,2 
-- 8,5 
-- 7,2 
-- 7,2 

5,7 

- 2,5 

- 2,5 

- 10,0 
-14,4 
-15.1 



- 7,2« 

- 5,5 

- 3,3 

- 1,4 
-- 0,3 
-- 1,4 

- 1,6 
-- 0,9 

- 0,8 

- 1.9 

- 3,8 

- 5,4 

- 6,3 

- 6.4 

- 5,5 

- 3,6 

- 13 
" 13 
-- 5,5 
-- 8,0 
--10,1 
-11,2 

-11,1 
9,5 
7,3 
43 
0.8 

- 3,4 

- 5.3 

- 73 

- 8,3 

- 8.2 



3,1» 
1,7 
-- 5,3 
-- 5,5 
4,7 
2,2 
~ 0.1 

~ 1,4 

- 3.7 

- 4,0 

- 4,9 

- 2,8 
0,4 
5,4 

-- 2,9 
-0,4 
4 0,6 

~ ?'2 
~ 5,2 

- 4.5 

- 1,1 

- 0,1 

- 0,9 

- 1,0 

- 0,1 
4 2.9 
-- 4,9 

0,9 
-- 2,8 

- 2,6 

- 6,1 
-6,9 
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A = — 0, 1« -f 35,3 A . + 

B = — 2, 9° — 35,9 B =- — 

C — — 2, 6« C = — 

D = — 0,8.1» 7, . lä D = 4- 

K = - 0, 7» E = 4- 

Die Folgerungen wird sich jeder leicht selbst ziehenkönnen. 

Anmerkung; Hei den beiden letzten Serien war die 
Richtkraft der Hechelmann'scheu Rose im NW Quadranten 
so kein, dass sie nur mit grosser Sorgfalt zur richtigen 
Einstellung zu bringen war. 

Zur Vergleichung und um zu zeigen, wie die lästigen 
Koeffizienten I) und E hei grossem Abstanden des Kom- 
pensations- Magneten schnell abnehmen, fflge ich noch 



0,2» 
3.8» 
2,8» 
2.1» 
0,7» 



— 34,8 
Sa. tJU.O 



A = — 0,3" 

B — - -f" 3,8» 

C ~ — 3,1» 

I) — -f 5,5» 

E = — 3,8» 



+ 40,5 
-62,4 

Sa. »2,9 



Serie XV hinzu. Dieselbe wurde beobachtet, nachdem 
der Magnet hinter dem Kompass weggenommen, der vor 
dem Kompass jedoch in .seiner Stelle belassen wurde, 
derselbe verursachte ein -f- B von 29°. Der Kompen- 
sations-Magnet wurde in 40 cm. horizontaler und 7 cm. 
vertikaler Entfernung - Komponente gelegt, der Abstand 
war also reichlich 40 cm und der Winkel y nahe wie bei 
Serie XIII. Die Beobachtungen ergaben für: 



Serie XV. 



Nord 
I 

2 
:i 
4 
5 
ii 
7 
Ost 
7 
•5 
5 
i 

:l 
2 
I 

Sud 
1 

-.1 
I 



Wt*t 
7 
« 
4 
4 
:t 
2 
1 



a. Ludulph'a Kohc 

•tbtob. tfbrrerbiict I)l(t. 



— 0.6' 
+ 0,4 
-- 0,8 
-- 2.0 

— 8,2 
-- 4,5 

— 0,2 
T 6 > H 

r \fl 
■r «J 

-r 6.« 
-t- 4.4 
2,6 
1.4 
0,4 

— 0,5 

- 0,t» 

- 1.5 

-- i,o 

— 3,o 

— 3,8 

— 4,7 

— 5,8 

— 6,4 

— 0,5 

— 6,«> 

- :».2 

— 4,2 

— 3,0 

— 2,0 

— 1,3 

— 0,9 



+ 

H 
-i. 



0,4' 

0. 7 

1, 'J 
3.0 

— 4,0 

•r 4$ 

-I- 5,o 

-f- C,U 

+ c,u 

-I *,H 
+ •"-,•» 

-j- 4,r. 

+ V> 

-J- 2.5 
1.3 
0,0 

— 1.0 

— 2.1 

— 3,1 

— 3.» 

— 4,4 

— 4,1» 
5,2 

— M 

— M 

— 5.2 

— 5.H 

~ *fi 

~ 4,0 

— 3,3 

— 2,5 

— 1,4 



0,2 
0.3 
1.1 
1.0 
0,8 
0.4 
0,0 
O.H 
1,0 
0.9 
0,1 
0.1 
1,0 
1,1 
0,9 
0,5 
0,1 
0,6 
1,5 

<», 
r 0,0 
-t- 0,2 

- 0,6 

- 1,0 

- 1.1 
-• (».8 

(t 2 

■f- W 

+ 1,0 
+ 1,3 

-I- 1,2 

+ o,r, 



A " -0,15 » 

D - 0. 0 » 
E = —0, S 0 



-f 11.1 
— 11.4 

So. 22,5 



b. Normal rorr 
jf heoti. ; il hi'rechnot Diff. 



c. HtM lii'linjini)'« Rone 

itbeub. j J berechnet [ Dm. 



- 0.2" 

- 1.1 

- 0,8 

0,0 

- o,y 

- o/, 

\- 0,2 
f 0,0 
f 1.0 

1.1 

0.0 

- 0.5 
0,3 

- 1,0 

- 0,0 

- 0,4 
r «»,4 
i" 0." 
i 1.2 

r o.« 

0,5 
0.2 

- 0,7 
o.« 

— 1,3 
(i,7 

— 

+ 0,8 

4- 1,0 

+ 1.0 
+ 0.7 



A — — 0,15 0 
B - - + 0, 0 * 
C - 0, 0° 
D =. 4- 0, 6 » 
K=4-0, «» 



— 10.fi 
-f 9.9 



Sa- 20,5 



- 1.9' 

+ 2.0 
y 5.1 

-| IUI', 



o.r 

2,2 
4.2 
5,8 
6,1» 



4.2 



2,2 
2,5 
2.» 
2,9 
1.0 
0,1 
1,4 



— 3.2 
3,9 

— 4,1 
5,2 

— 5,0 

— 5,2 

— 5.H 

— r, . ". 

— 7,M 

— 6,8 

— 6,6 

— 4,0 
~ 3.5 



i 



K 

:i 
fl.4 
5,7 
II 
3,3 
2,3 
1.4 
T O.« 

- 0,2 

- 0.3 

- 2.8 

- 1.2 
1.8 

- 2.5 

- 3,5 
- 4,4 

- 5.5 

- fi,4 

- T.l 

- 7 1 

- 7,1 
-«,7 

- 5.4 

- 4,0 

- 2,0 



- 2,0° 

- 0,2 
r 0,9 
r 1,3 
t- 0,5 
h 3,1 

0,3 

- 1,8 

- 2,2 

- 0,7 

- 1,7 

- 1.1 
0,2 
1,5 

+ 2.3 
1.4 
+ 0,4 

- 0.0 

- 1.3 
-- 1.4 

- 1.4 

- O.H 

- 0.8 

o.r, 

•• 1.2 
-!- 1.8 
0,!> 

4- o,» 

- 0,1 

- 1.1 

- 0.9 
- Ifl 



A — - 0. 5 0 
B - -J- 6, 6 0 
C-4- 0,15 0 

D = 4-2,3' 

E = - 0, 1 » 



+ 18,3 
- 19,7 

Sa. 30,0 



Bei den beiden ersten Hosen sind I> und E klein 
und die sextantalc Deviation bleibt innerhalb erträglicher 
Grenzen Bei der Hechelmann'schen Rose ist D nicht 
mehr unbedeutend zu nennen und die scxtantalen Fehler 
steigen bis 2V, und 3*, sind also selbst für Steuer- 
kompasse noch zu gross. 

Anmerkung: Die Deviation von -f 10,6 C für NOzO 
hei H's Rose ist zweimal eingestellt, beide Einstellungen 
ergaben dasselbe Resultat. 

Folgerungen. 

1) Zur Kompensation der halbkrcisigcn Deviation 
legt man am besten die Magnete möglichst senkrecht 
tinter die Mitte des Kompasses, je näher der durch die 
Mitte der Rose gehenden Vertikallinic, desto besser, 
wenn man die Magnete nach Airy's Methode legt. Ist 
bei gegebenen Verhältnissen L y Uber 20°, so bleibe man 
mit dem Kompensations- Magneten mindestens um seine 
dreifache Länge vom Rosenmittelpnnkt. 

2) Einen je grössern Winkel die Linie Roscn-Magnet- 
Mitte mit der Vertikallinie bildet, desto unregelmässiger 
wird die nachbleibende Deviation sein, wenn die Magnete 
naeh Airy gelegt werden. 

3) Massen Magnete in oder nahe der Ebene einer 
Kompassrose gelegt werden, so sind sie so zu placieren, 
dass ihre Axen auf die Rosenmitte gerichtet sind. Besonders 
in der Läugsschiffsricbiung darf man dies thun, da y beim 



Stampfen sich nicht viel ändert Querschiffs ändert sich y 
beim Rollen leicht zu viel. Man kann dann ohne Nachtheil 
bis auf einen Abstand gleich der doppelten Länge der- 
selben hinan gehen, man erhält noch immer eine hübsch 
glatt verlaufende Deviation. Vergl. Serie IX. 

4) Ist eine beträchtliche Deviation zu kompensiren 
und ist der Magnet weder in einem Winkel y kleiner als 
20 J nach Airy, noch nahe horizontal wie in 3) zu pla- 
cieren, muss man ihn r. B. so placieren, dassy4. F >' : ' wird, 
so halte ich es für besser, denselben, wenn es angeht, 
vertikal vor oder hinter dem Kompass zu befestigen, 
wobei man indess sehr genau darauf achten muss, dass 
man die Krkngungs - Deviation dadurch nicht vergrössert, 
was man fast immer dadurch erreichen kann, dass man 
den Magneten, der unter der Rosenebene freilich die 
Deviation aufhebt aber K vergrössert, umgekehrt über 
der Rose anbringt, oder indem man ihn umgekehrt in der 
entgegengesetzten Richtung vom Kompass placiert. In 
vertikaler Lage angebrachte Magnete dürfen dem Kompass 
sehr nahe gebracht werden, ohne grosse D, E und sex- 
tantale Fehler zu verursachen, wie aus Serie 1 hervorgeht. 

5) Dass nicht die beiden in 40 cm Abstand vor und 
hinter den Rosen angebrachten Maguete die Schuld an 
dem unregelmäßigen Verlauf der Deviation tragen, folgt 
einesteils aus Serie X und XV dieser Arbeit, andemtcils 
aus Serie IX meiner ersten Arbeit. 
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6) Die Länge und die Loge der Magnetnadeln unter 
don Kompassrosen sind durchaus nicht ohne Einfluss auf 
die Kompensation, resp. auf die nachgebliebenen Koef- 
fizienten (hier auf B, in andern Fallen C), wie auch nicht , 
anders erwartet werden konnte. (Vergleiche z. B. Mousson, ; 
die Physik auf Grundlage der Erfahrung, Band III, Seite 31.) 

Ludolph's Rose mit Thomson Magneten ist am 
stärksten aber kompensiert, nur Serie 14, a, macht davon 
eine Ausnahme. Ist ein Schiffer in See gezwungen, eine 
Rose eines Systems gegen eine solche eines andern 
Systems auszuwechseln, so ist besonders hei starker 
Kompensation eine andere Deviation zu erwarten. 

7) Um ans den in See gemachten Beobachtungen 
die neuen Koeffizienten B und C zu berechnen, subtrahirt 
man gewöhnlich die sogenannte eonstanle Deviation (nicht 
A ist gemeint) von der beobachteten. Diese constante 
Deviation enthält die aus den Koeffizienten A, I) und E, 
welche dabei als constant angenommen werden können, 
die für jeden Strich entfallenden Partialdevintionen. In 
den Besten sollen dann nur die Partialdeviationcn. welche 
von B und C herrühren, enthalten sein. Sie geben dann 
eine Anzahl Gleichungen mit zwei unbekannten Grössen, 
die leicht zu losen sind. Dass man in jenen Kesten 
indessen immer etwas sextantale und oktantale Deviation 
hat, folgt aus den mitgeteilten Beobachtungen Serie I — XV. 
Hat man eine gute Fundamental -Beobachtung, und ohne 
solche kann von Beobachtungen, die wissenschaftlichen ' 
Werth beanspruchen sollen, nicht wohl geredet werden, 
so sollte man richtiger aus derselben, ohne sie durch 
Einzeichnen in ein Diagramm erst zu glätten, die Koef- 
fizienten A, B. C, D und E berechnen. Indem man dann 
die aus B und C resultirencle halbkreisige Deviation von 
der beobachteten subtrahirt . erhält mau eine bessere 
Constanten-Tafel als bisher. 

8) Auffällig ist, dass die sextantalen Deviationen 
bei der Ilechelmann'scheu Rose die entgegengesetzten i 
Vorzeichen haben, wie bei den andern Rosen. 

Von mehreren Seiten habe ich die Klage gehört, 
dass die Deviations-Apparate nicht zu gebrauchen seien, 
weil die damit erzielten Resultate so ungenau sein sollen, ! 
dass nichts damit anzufangen ist. Welche Kcrechtigung 
diesen Klagen in Bezug auf den permanenten Magnetismus, 
resp. in Bezug auf die dadurch verursachte halhkreisige 
Deviation inne wohnt, glaube ich durch meiue beiden in 
diesen Blättern mitgetheilten Arbeiten nachgewiesen zu 
haben. Legt man die Kompensations-Magnete nach Airy 
auf das obere Brett, wozu allerdings die beigegebenen 
Magnete und die ganze Einrichtung einladet, so treten 
dermassen grosse sextantale u. s. w. Deviationen anf. ; 
dass mit den Resultaten allerdings nichts Rechtes an- , 
zufangen ist. 

Bei fast allen Apparaten, die mir zu Gesicht ge- 
kommen sind, war noch eine zweite Quelle von Fehlern 
vorhanden, indem der dazu gelieferte kleine Kompuss , 
eine Rose mit nur einer Nadel, also uralten Systems i 
hatte. Dass damit keine korrekte Beobachtungen zu 
erzielen sind, ist gewiss genug, aber unverzeihlich genug 
ist es auch, dass jene eine Nadel nicht längst durch ein \ 
System von zwei oder vier Nadeln ersetzt worden ist. 

Die Versuche mit fluchtigem Magnetismus in hori- 
zontalem, weichem Eisern erfordern, dass man die Eisen- 
stangen erst sorgfältig unmagnetisch macht, indem man 
sie schlägt, wie in meiner Arbeit I angegeben ist. Sic 
mit Hämmern zu schlagen, kann ich nicht empfehlen, 
denn sie werden hierdurch leicht so viel gestaucht, dass 
man sie nicht mehr dnreh ihre Halter bringt. Bis zum 
Gebrauch muss man sie entfernt von jedem Magneten 
sorgfaltig senkrecht zum magnetischen Meridian auf- 
bewahren. Ich habe so damit an dem der hiesigen 
Schule gehörenden Apparate ein D von -f 3° erhalten, 
dessen Partial-Dcviationen für die einzelnen Striche nicht 
mehr von den reebnungsmäsgigen Grössen abwichen , als 
die unvermeidlichen ßeobacbtungsfehler betrugen. Macht 
man aber die zu benutzenden Eisenstangen nicht erst frei 



von festem Magnetismus, der sich gar zn leicht immer 
wieder einnistet, oder bringt unvorsichtig Magnete in 
deren Nähe, oder gar zageich damit auf den Apparat, 
dann kann von einer reinen viertelkreisigen Deviation 
keine Rede sein, und doch ist es unumgänglich nötig, 
den Schülern dieselbe zu zeigen , wenn der Unterricht 
fruchtbringend sein soll: es ist nirgends wahrer als hier: 
„Es kommt nichts in den Verstand, kos nicht mit den 
Sinnen wahrgenommen ist". 

Geestemünde, d. 15. August 1885. 



Der Leuchtturm auf dem Roten-Sand ») an der 
Wesermündung 

Von lt. Halm, Kouigl. Navigalionalehrer in Geestemünde 

. havigure necesse est, vivere non est u steht am 
Hanse „Seefahrt" in Bremen zu lesen, und diese Worte 
fallen einem unwillkürlich in's Gedächtnis, wer bedenkt, 
dass durch den Uebergang der Segelschiffahrt znr Dampf- 
schiffahrt einmal, und dann durch die Ueberproduktion 
an Schiffen in den" letzten zwei Decennien die Seefahrt 
einen so rastlos treibenden wettbewerbenden Charakter 
erhalten hat, dass ihr nicht nur die schnellsten Reisen 
über See, sondern auch ein sofortiges Verlassen der 
Häfen, sobald die Schiffe beladen, und ein jederzeitiges 
Einlaufen in dieselben, ohne Rücksicht auf die Witterung 
und ob Tag oder Nacht, Bedingung geworden sind; liegt 
es doch auf der Hand, dass dadurch die Gefahren der 
Schiffahrt bedeutend gewachsen sind gegen früher, wo 
man eine günstige Gelegenheit zum Einlaufen oder Aus- 
laufen abwarten konnte ! 

Um die Gefährlichkeit dieses gewagten Fahrens, welrhrs 
im Interesse unseres Handels eine nicht abweisbare Schiff- 
fahrtsbedingung ist, zu mindern, ist man allgemein bestrebt 
an der Küste mehr und bessere Seezeichen, d. h., Oricn- 
tirungspunktc für Schiffer und Lotsen zu schaffen. Gerade 
unsere deutsche Nordsccküste, durch ihre weit aus- 
laufenden Sände und versteckten Bänke, wie durch ihr« 
Witterungsverhältnisse eine der gefährlichsten der YJ<lt. 
bedarf an den meist frequentirten Mündungen der Wettr 
und Elbe ganz ausserordentlicher Wegweiser aus See und 
zu diesen gehört in erster Linie der eben vollendete 
Feuerturm auf dem Roten-Sand. Ein geniales Bauwerk 
der Neuzeit 2 ), ist derselbe weit ab von der Küste, inmitten 
der Nordseebrandung in 8} Meter Wassertiefe, ohne jede 
andere Basis als den sandigen Meeresgrund erbaut, und 
wie der heilige Christoforus der Legende, steht er dort 
fest in der stürmenden Flut und tosenden Brandung, mit 
der die See aus dem Nordmecr gescliwollenencn Kamms 
im Wogensturm gegen seinen Bau rast. Immer wieder 
stemmt sie die gewaltige, schwellende Brust in Ober- 
mächtigem Anprall gegen ihn und immer wieder stürzt 
sie zu Schaum und Gischt gepeitscht zurück, als hätte 
sie hier ihren Meister gefunden und müsste ihn sein« 
Bestimmung erfüllen lassen: gleich dem Christoforus zu 
führen und zu retten, wenn Schiffe unbekannt mit dem 
richtigen Wege im leitenden Schein seines Fanals das 
rechte Fahrwasser suchen!') 

V Sand lieixKt an der Nordsee »Untiefe«. 

') Unwillkürlich erinnert »eine Fundirung un die von 
Runzelen in den fdufziger Jahren ausgeführte Fundirunft d«# 
Hohuweg-Feuertunus; Ronselen in trockenem Triclxnnde ar- 
beitend, umgab dos Fundament des Turmes mit eiuer starken 
durch Ketten zusammengeschnürten Bohlenwand und ver- 
dichtete die eingeHchlmwcnc Landstelle durch eingetrieben? 
Rammpfdhle, bis nein Baugrund fest genug war, um den Turm 
tragen ku kennen. Den vontenkbaren Kaiman der Neuieit, 
welcher beim Turm auf dem Roten-Sand zur Verwendnng kam, 
kannte man zu Ronzelen'a Zeit noch nicht. I) Rtd. 

') Für das Einlaufen in die Weser war 1874 schon ihm 
Feuerschiff »Weser» im NW der Schlaaseltonne ausgelegt, um 
das Aufluden der Tonne auch bei Nacht zu ermöglichen. & 
»»lieb aber whwierig, von der Schlüaaeltonne aus das innere 
Leuchtschiff «Bremen I* zu finden, so lange nicht ein fester Ao 
segelungspnnkt vorhanden war, um die Stelle zu bezeichnen, 
wo der SO Kurs von »Weser« in den SSO Kurs ftlr »Bremen l< 
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Da an der WesermOnduug ein massiver Grund zur 
Verfestigung eines Fundaments dieses Leuchtturms nicht 
zu finden war, so schuf man ein solches, indem man 
einen kolossalen Hohlcylinder von Eisenblech mit der 
offenen Bodenfläche auf den Meeresgrund stellte und dann 
den Untergrund inwendig herausarbeitend, den Cylindcr 
in den Meeresboden versenkte. Nachdem diese gewaltige 
Röhre dann mit erhärtenden Massen gefallt war, erhielt sie die 
Stabilität nnd das Wiedcrstandsvermögcn einer compakten 
tief im Grande stehenden Säule, die nun als Basis eines 
grossen Leuchtturms dient. Dieser Untersatz, Kasten 
oder Kaisson des eigentlichen Leuchtturmes besteht aus 
einem inwendig gehörig 
ausgesteiften Hlcchman- 
tel von 0 mm Dicke ; 
seine Dimensionen sind 
in der ellipsenförmigen 
Bodenflache 14,1 und 
11,0 Meter, bei einer 
Höhe von 30 Metern. 
Er ist im Kaiserdock 
zu Bremerhaven erbaut 
nnd dann auf Luftkasten 
schwimmend nach dem 
Roten-Sand bugsirt, wo 
man diese nach u. nach 
mit Wasser fällte uud 
den Kaisson so auf den 
Grund liernnterliess. Die 
Förderung des Grandes 
innerhalb ist dann teils 
mechanisch durch den 
mittleren Förderungs- 
sebaebt, teils durch 
Blasrohre geschehen : 
man musste nämlich in 
dem antern Förderungs- 
raam , um das Wasser 
abzuhalten, die Luft auf 
2 bis B Atmosphären 
Druck komprimiren: 
brachte man dann von 
oben her in diesen Kaum 
ca. 8 cm dicke gewöhn- 
liche Gasrohre u. setzte 
diese mit einer Saug- 
pumpe in Verbindung, 
so war es nur nötig, 
Erdreich im Fimlerungs- 
raum aulzulockern, da- 
mit es ohne Weiteres in 
der Röhre aufstieg und 
über Bord geleitet wer- 
den konnte. Vom Juni 
1883 bis Herbst 1884 
ist der Kaisson in die- 
ser Weise 14'/i Meter 
tief in den Meeresboden 
gesenkt und während 
dessen der leere PlaU 
ober dem Förderangs- 
raum zunächst der Bord- 
wand mit Mauerwerk von besten Klinkern nnd in der Mitte 
am den Förderungsschacht herum mit Beton ausgefüllt. Oben 
auf ist. gedeckt und umgürtet von starken Eisenplatten, ein 



Grundriss des Turmes. 




nberjreht. Diesem RiM'ziellen Zweck dient der neue Leuchtturm 
auf dem »Koten-Sand« ; dernelbe sollte erat auf Pfeilern gebaut 
werden, nachher nahm man <leu jetzt ausgeführten Plan von 
Bauntt Haukes an. Ein erster Versuch von Bavicr, Weiss & Co., 
den Kaisson zu versenken, schltig fehl: der watende Orkan vom 
13. Okt. 18X1 warf ihn Ober Kopf. Dann abernahm die Firma 
Harkort den Bau. 1883 Mai 26 fuhr man den Kaiason vom 
Kainerlüifcn weg und versenkte ihn 2 Tage spater an einer 
Stelle, welche llOOm weiter nördlich vom alten Kaixaon liegt. 

D. Red. 



Fundament für den eigentlichen Leuchtturm gesetzt and 
in diesem sind 12 schmiedeiserne Säulen verankert, welche 
die Grundfesten des Turmes bilden, und welchen durch 
die Zwischendecke der einzelnen Stockwerke gehörige Zn- 
sammenhaltung and Aussteifung gegeben ist. Als Turm- 
wand umfasst die Sänlen eine 10 mm dicke Blech - 
Umhüllung, die in Koche und Wohnraum inwendig zum 
Schatz gegen ranhe Witterung mit Holz bekleidet ist. 
Zum Torrn fuhrt in der Höhe des Wohnraums ein Zugang, 
von dem herab bis zum Fundament eiserne Leitern gehen. 
Ebenfalls in gleicher Höhe mit dem Wohnraum befinden 
sich an dem Turm drei seitwärts ausgebaute ErkertOrme 

zur Aufnahme kleiner 
Nebenfeuer; der Turm 
hat in dieser Höhe noch 
einen Durchmesser von 
5 m. In der Laterne 
des Turms befindet sich 
27 m Ober Hochwasser 
ein Hauptfeucr für die 
Einsegelang in die neue 
Weser. Dieses Haupt- 
feuer, ein Fresnel'scher 
Apparat IV. Ordnung mit 
Otter'schen Blenden, ist 
in der Richtung von N 
68° W durch Süd bis S 
46° 0, 10 Seemeilen 
weit sichtbar. Dasselbe 
erseheint als festes 
weisses Leit • Feuer 
zwischen N 75 0 W und 
N 82° W, desgleichen 
zwischen S 30* ° 0 und 
S 40° 0. Zwischen die- 
sen festen Sektoren d. I, 
von N 82 ° W durch Süd 
bis S 30 ° O, erscheint 
das Feuer als weisses 
Blitzfeuer mit gleich- 
mässig auf einander fol- 
genden Blitzen , wobei 
die Dauer der Blitze und 
der Verdunkelung je ca. 
I 1 , Sekunde beträgt; 
ausserhalb der festen 
Sektoren, von M CS ° W 
bis N 75° W, sowie von 
S 40° O bis S 46° 0, 
dagegen als weisses 
BliUfcuer mit 2 rasch 
auf einander folgenden 
Blitzen, denen eine Ver- 
dunkelung von ca. 4 Se- 
kunden folgt Dieses 
Hauptfener bat einen 
Durchmesser von 3,3 m. 
Über diesem Ilauptfcuer 
erhebt sich noch die 
Kuppel von Kupferblech 
bis zu 30,7 m Höhe über 
N.W. = Niedrigwasser. 

2) Ein Nebenfeuer in dem nordöstlichen Erker, auf 
22,9 m Ober Hochwasser für die Einsegelang in die „Alte 
Weser". Dieses Nebenfeuer, ein Fresnel'scher Apparat 

V. Ordnung, ist ein festes weisses Feuer und in der 
Richtnng von N 25 ° W durch Nord bis N 41 ° 0 8 See- 
meilen weit sichtbar. 

3) Zwei Orientirungsfeuer, Fresnel'sche Apparate 

VI. Ordnung, welche 5 m unter dem Hauptfener in dem 
nordwestlichen und südlichen Erker aufgestellt sind. Das 
nordwestliche Orientirungsfeuer zeigt in der Richtung 
N 68 ° W durch West bis S 77 ° W, das südliche in der 
Richtnng S 28 ° 0 bis S 46 ° 0 ein festes weisses Licht, 
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welches mit blossem Auge auf über 2 bis 2| Seemeilen 
Entfernung vom Turm nicht mehr deutlich sichtbar ist; 
das Sichtbarwerden dieser Feuer bezeichnet die Punkte, 
wo die Schiffe von dem einen Leitfeuer in das andere 
hinüber za steuern haben. 

Tiefgeheode Schifte dürfen sich dem Turme, des 
Roten Sandes wegen , in den festen Leitfeuern mir bis 
auf \\ Seemeilen nähern, und müssen denselben alsdann 
in einem Abstände von reichlich .1 Kabellängen oder etwa 
1000 m passiren. 

Der gesamte Leuchtapparat ist in Berlin hergestellt 
und von dem Ingenieur Veitmeyer selbst aufgestellt; es 
gereicht deutscher Industrie zum Stolz, dass sie sich auch 
nach dieser Richtung bin vom Auslande emaneipirt. Der 
Turm ist in horizontalen Hingen schwarz, weiss und rot 
angestrichen. 

Im August und September lhö."» wurde die innere 
Einrichtung des Turms vollendet, der Leuchtapparat und 
das Telegraphenkabel eingeführt, ein Blitzableiter angelegt 
und der Flutmesscr fertiggestellt, so dass am 19. Oktober 
Alles fertig war und am 23. Oktober die Besichtigung 
und Abnahme erfolgen konnte. Darauf sind seit dem 
10. November die Lampen angesteckt. Dass der ganze 
Bau ohne den mindesten Verlust an Menschenleben voll- 
endet wurde, mag noch zum Ruhm der Bauleitung er- 
wähnt werden. 

Zur Bedienung des Lcnchtappnratcs und des Tele- 
graphen, der den Turm mit dem Lande verbindet, ist ein 
Turmwärter und ein Gchnlt'e angestellt, welche Proviant für 
mehrere Monate, ein seetüchtiges Boot und ausser zwei 
l'isternen im Fundament des Turmes einen Süsswasser- 
Kondensirapparat zur Verfügung haben: es geboren dazu 
starknervige, furchtlose Personen, denn die Nordsee dürfte 
in der rauhen Jahreszeit den dann völlig Abgeschlossenen 
ein Sturmlied zutosen, das auch die festen Herzen sturm- 
gewohnter Seeleute erheben machen könnte. — 

An dem Bau des Kaissons sind ca. achtzig Menschen 
fotdanernd beschäftigt gewesen, welche an Bord eines 
mittelgrossen Seeschiffes, das zu einem schwimmenden 
Hölel eingerichtet und in der Nahe des Kaissons vor 
Anker gelegt war, logirt und beköstigt wurden. Fort- 
während war ein Bugsir-Dampfer am Platz, um einmal 
die Kommunikation zwischen Kaisson und Logirscbiff 
aufrecht zu halten und zweitens das letztere, sowie die 
Material-Fahrzeuge nach Bremerhaven zu schleppen, wenn 
stürmisches Wetter eintrat Aus der blossgestellten Lage 
des Boten-Sand* ist leicht zu ersehen, dass jeder stärkere 
Wind von Südwest durch West bis Nord dort hohen 
Seegang erzeugt, der das Abgeben von Materini an den 
Kaisson und damit jedes Arbeiten unmöglich machte, und 
gar häutig ist die ganze kleine Flotille nach kurzer 
Arbeitszeit von draussen nach Bremerhaven gefluchtet, 
froh, nicht mehr als Material und Zeit verloren zu haben. 
Wer Nordseewetter im Herbst, Winter und Frühjahr 
kennt, der wird überzeugt sein, dass dieser Bau mit 
ausserordentlichen Schwierigkeiten verknüpft war. und 
dass mehr als gewöhnliche Thatkraft und Umsicht der 
leitenden Ingenieure dazu gehörte, ihn fertig zu stellen. 
Trotzdem vor drei Jahren ein gleicher Kaisson in dem 13. 
Oktober-Sturm vollständig zerschlug, seheu wir jetzt das 
bald darauf mit aller Energie neu in Angriff genommene 
Werk mit eiserner Beharrlichkeit durchgeführt. Der 
Kaisson steht seit vorigem Jahre fertig, zwei Winter 
hindurch vom Sturm geprüft, und das Leitfeuer des 
Leuchtturms macht vom 10. November 1885 die Einfahrt 
in die Weser den Seefahrern auch bei Nacht möglich 
und sicher. 

Wir können nicht umhin, hervorzuheben, dass dieses 
Werk ein durchaus deutsches ist; ein deutscher Bau- 
beamter (Banrat Ifankes) hat darin seine Idee zum Aus- 
druck gebracht, eine deutsche Bau-Firma (Harkort in 
Duisburg) hat die Ausführung mit deutschem Material 
unternommen, deutsche Ingenieure haben den Bau ge- 
leitet und deutsche Arbeiter ihn ausgeführt. 



Es versendet der Pharus auf dem Roten-Sand sein 
leitendes Liebt zum Nutzen und Frommen der Schiffahrt. 
Möge er dort immer stehen als Wahrzeichen deutscher 
Bau- und Ingenieur-Kunst! Jeder deutsche Seefahrer 
wird den Bau mit dem Gefühl achtungsvollster Aner- 
kennung deutscher Schaffungskraft auch auf diesem Gebiete 
passiren und stolz auf ihn als den „ ersten " dieser Art 
aof der Erde hinweisen. — 

Von jetzt an können nach der Weser bestimmte, Schiffe 
auch bei Nacht sicher bis Hoheweg, und mit Hülfe von 
drei kleinen von dort aufwärts zu errichtenden Lcitfcucrn 
bis Bremerhaven fahren. Im Nebel warnt sie Glocken- 
geläute, vor Treibeis warnen Flaggen; der Telegraph 
bedient sich der Signale des internationalen Sigiialbuchs; 
letzterer wird u. a. eine besondere Tbätigkeit für Ordre- 
schiffe entfalten, indem jetzt solche Schiffe nicht mehr 
bis Bremerhaven oder Hoheweg fahren brauchen, sondern 
dort draussen am Roten-Sand schon ihre Ordre empfangeu 
können. 

Ein deutsches Kohlenlager 

ist seit dem 1 . Novbr. a. c. in Porto Grande auf St. 
Vincent, Cap Verdiscbe Inselgruppe von Breuer <#• Cie., 
(Commnndit-Gescllschaft). in Bochum (Westfalen), Liefe- 
ranten der Kaiserlichen Marine, errichtet, welches den 
Vertrieb westfälischer Kohlen am genannten Platz ver- 
mittelst eines schwimmenden Lagers /um Zwecke hat. 
(Vergl. u. No. 3.) 

Veranlasst wurde dies Unternehmen durch den l'm- 
stand, dass es notwendig erschien, die sich der west- 
fälischen Kohlen bedienenden Dampferliuien in die Lage 
zu setzen, solche nicht nur in continentalen Häfen be- 
ziehen zu können, sondern denselben anch eine Bemips- 
quelle an der grossen transatlantischen Verkehrs>tmsse 
zu bieten uud dieselben dadurch zu veranlassen, möglichst 
nur westfälische Kohlen zu verbrauchen. 

Die Qualität der westfälischen Kohle kommt voll- 
kommen derjenigen der englischen Anlieferung gh-ieb; 
dies haben zahlreiche Versuche, welche von der Kaiserlich 
Deutschen Marine, sowie von hervorragenden industriellen 
Etablissements und Rhedcreien des In- und Auslandes 
angestellt sind , bewiesen und lassen wir nachstehend 
einen Vergleich von Haupt - Resultaten der auf der 
Kaiserlich Deutschen Werft Wilhelmshaven mit verschie- 
denen der besten englischen und westfälischen Kohlen- 
sorten angestellten praktischen Heizversuche folgen. 

Ks ergeben sich folgende Durchschnittszahlen: 

EngllKh Wertfl/. 

Gtwlcltt tine» Kurlkm.ler ,er»diUg»ner Kehl* kg 7^7 .„, 7.x1 H 

Emilien* g«»»rbran«t« Rückständ«, Aach«, Schlickt . «/„ 9^. 5,.., 

fUlalivt Kehätion . % 47, t 4:.„ 

c I Stündlich ilml fr. Qm Rcttflirh» Kohlan vartrinnt . . . kg US*, 8T rtl 

_S ) , , Watwr »on 0* »efdimpft kg 770,,, 7fil«, 

■2 |Pro Kilo Kohl« Itl Wjiitr verdampft von 0" kg H.„. H, M 

x lz.lt*-, d.. Rauch«, M Mto . J„-o 4 iVS, 

Das in l'orto Grande errichtete Lager besteht ans 
dem der Firma gehörigen Vollschiffe .Donald Mackay", 
welches dort als Hulk verankert ist, ausgerüstet mit den 
nötigen Prähmen und Bugsir- Dampfer znr Bedienung der 
Bedarf habenden Dampfer und hat dasselbe als l'nter- 
scheidungs - Flagge eine rote Flagge mit blauem Viereck 
in der Mitte unter der deutschen Flagge. 

Der Rauminhalt des „ Donald Mackay* beträgt 3(100 
Tonnen, und wird auf demselben ein beständige» Lager 
von doppelt gesiebten Schiffstnnschinenkohleii, aus zur 
Lieferung an die Kaiserliche Marine zugelassenen Zechen 
stammend, gehalten. 

Die Grösse des Hulk gestattet bei rnhiger See den 
Kohlen einnehmenden Dampfern, ohne zu Anker zu gehen, 
längsseit desselben festzumachen und die Kohlen von 
Bord zu Bord Uberzunehmen. Bei grösserer Dftnnng, 
welche ein Längsseitgehen nicht gestattet, findet die 
Bedienung durch Lichterprähme statt, ebenso in Quaran- 
tänefällen. 
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Zum Verwalter des Depots ist Herr t'apitäu Teil von 
der Gesellschaft ernannt. 

Der Ansschuss der Gesellschaft besteht aus den Herren : 
Bergassessor 0. Hoffmann, Direktor der Bochumer Berg- 
werks - Aktien - Gesellschaft , sowie der Gelsenkirchener 
Bergwcrks-Aktien-Gesellschaft, Vorsitzender. R. Bingel, 
Direktor der Zechen „ Victor" und „Erin" in Castrop. 
I). Boniver, Direktor der Zeche „Consolidation" in 
Schalke. «V. Hoffmann. Direktor der Zeche , Zollverein" 
in Altenessen. H. HoUender, Direktor der Bergbau- 
Gesellschaft .Holland- in Wattenscheid. 

Persönlich haftender Gesellschafter und alleiniger 
Zeichner der Firma ist Herr Carl Breuer, Hauptvertreter 
des Westfälischen Kohlen - Ausfuhr - Vereins, welcher in 
dieser seit 8 Jahren bekleideten Stellung sich aus- 
schliesslich mit der Ausfuhr westfälischer Kohlen be- 
schäftigte, und dorn daher die reichsten Erfahrungen zur 
Seite stehen. 

Dies Unternehmen ist das erste derartige, welches 
von Deutschland aus durch 26 daran beteiligte und mit 
Namen aufgeführte Bergwerks-Gesellschaften und Gewerk- 
schaften im Ober - Bergnmts - Bezirk Dortmund in's Leben 
gerufen wurde, und darf man umsomehr die nationale 
Seite desselben betonen, da es sich auch darum handelt, 
unsere vaterlandische Marine, sowohl die Kriegs- wie die 
Handelsmarine, möglichst frei vom Auslände zu machen 
und nach Gelingen dieses ersten Versuches eine Reihe 
weiterer Depots zu errichten. 

Glück auf! 



Germanischer Lloyd. 

Deutsche H and«ls- Marine Seeunfalle vorn Monat Octobr. 1886, 
soweit »oh-he bin zum lß. Novbr. 1885 im Central • Bureau de« 
Lloyd gemeldet und bekannt ««worden »ind. 




') Soweit mu ermitteln, HUnier einar BdilSak 
O. = keine Klu.ee. Uingekou 
dt ron 1» Schiffen SOt* Tone. 



HtHUK, d. 15. Ko*eiafa«r JMS. 



London. Im Jahre 1884 eingegangene 937 deutsche 
Schiffe von zus. 708 920 Reg.-T. und zwar 633 Dampf- 
schiffe und 305 Segelschiffe, darunter in Ballast 26, 
(10 Dampfschiffe und 16 Segelschiffe). Angekauft für 
deutsche Rechnung 2 Segelschiffe von zus. 3086 Reg.-T. 
Von diesen zus. 939 Schiffen von 712 006 Reg.-T. sind 
im Laufe des Jahres 938 ausgegangen , davon in Ballast 
279 (203 Dampfschiffe und 76 Segelschiffe) ; 1 Segelschiff 
von 733 Reg.-T. wurde verkauft. 

Cardif. Im Jahre 1884 sind 191 deutsche Schiffe 
und zwar 72 Dampfschiffe und 119 Segelschiffe, darunter 
144 (62 Dampfschiffe und 82 Segelschiffe) in Ballast und 
2 (Segelschiffe) leer eingegangen. Ausgegangen 179 Schiffe 
und zwar 71 Dampfschiffe und 108 Segelschiffe, darunter 

2 Dampfschiffe in Ballast und 1 Dampfschiff mit Buuker- 
kohlcn, die übrigen nahmen sämtlich Kohle in Ladung. 
Am Jahresschlüsse verblieben 12 deutsche Schiffe (1 Dampf- 
schiff und 1 1 Segelschiffe) im Hafen ; dieselben gingen im 
Laufe des Monats Januar d. J. mit Kohle wieder aus. 

Knut-Ii. Eingegangen 113 deutsche Schiffe, darunter 

3 leer und 1 in Ballast. Ausgegangen 111, darunter 32 
mit Ladung, die übrigen in Ballast. Am Jahresschlüsse 
waren 2 deutsche Schiffe im Hafen, welche Anfang Januar 
d. J. in Ballast versegclten. 

»ünklrrken. Eingegangen 118 deutsche Schiffe von 
zusammen 58 88n Reg. -To., und zwar 74 Dampfschiffe 
und 44 Scgclschifle, davon 2 Segelschiffe in Ballast. Aus- 
gegangen 116 Schiffe von zusammen 58 624 Reg. -To., 
und zwar sämtliche Dampfschiffe und 42 Sogelschiffe, da- 
von 102 (72 Dampfschiffe und 30 Segelschiffe) in Ballast. 
Am Jahresschlüsse verblieben im Hafen 2 deutsche Segel- 
schiffe von zus. 256 Rcg.-To. — s — 



Verkehr deutscher Schiffe im Jahre 1884. 

tdessa. Im Jahre 1884 verkehrten hier 25 deutsche 
Schiffe von zusammen 26 054 Reg.-T.; 7 derselben kamen 
in Balla«t an und 1 lief in Ballast wieder aus. 

CoUmbo. Im Jahre 1884 liefen diesen Hafen 17 
deutsche Schiffe an ; 9 derselben brachten Kohlen und ver- 
segeltcn demnächst in Ballast, die übrigen setzten ihre 
Reise mit der angebrachten Ladung bezw. in Ballast fort. 
Sansibar. 1884 verkehrten hier 11 deutsche Schiffe 
5 189 Reg.-T. 



Nautische Literatur. 

Karl Semjter: JLHe J'alau- innetn im StUlm Ocean. 
Reiseerlebnisse. Verlag von F. A. Brockhaus, Leipzig. 
Bei der hervorragenden Rolle, welche plötzlich die Carolinen- 
Inseln in der politischen Diskussion wie in den Spalten unserer 
Tagespresse spielen, genügt der trockene Nachweis nicht, den 
das „Konversations-Lexikoo" oder ein Handbuch der Geographie 
Uber diese hisher last weltvergessene Inselgruppe und ihre 
Bewohner enthalt. Wir möchten das Gerippe von Namen- um! 
Zahlenangaben mit dem Fleisch und Blut eingehender person- 
licher Wahrnehmungen ausgefüllt sehen und brauchen zum 
Glück nicht lange nach solchen zu suchen. So lebendig und 
farbenreich, wie man nur wünschen kann, schildert das vor- 
genannte Buch die Sitten und Gewohnheiten, den Charakter 
und Kulturzustand des originellen Völkchens, das die westlichen 
Karolinen, die Palana oder Pelewa, bewohnt. Ks sind die Er- 
lebnisse während eines zebnmonatlichen Verweilens auf den 
Inselu, welche uns hier von Professor Semper in Würzburg 
frisch und anschaulich erzählt werden. Durch die dem Buche 
beigefügte Karte wird der Leser in den Stand gesetzt, den 
Fahrten dea Verfassers zu folgen und einen klaren Ueberblick 
Uber die Lage des Karolinen- und des Philippinen- Archipels 
zu gewinnen. 

Nautische Tafeln der k. k. Kriegsmarine, auf Anordnung 
des k. k. Reichs- Kriegs-Ministeriums (Marine- Abteilung) 
zusammengestellt und herausgegeben v. hydrographischen 
Amt der k. k. Kriegsmarine. Stereotyp - Ausgabe. 
Zweite verbesserte Au/iage. Pola 18bS. Preis 2 Gulden. 
Diese im Jahre 1882 zuerst erschienenen \ ortreiflichen 
Tafeln, weiche schon damals durch ihre praktische Kiurichtuug. 
vorzügliche Schrift, Druck und äussere Ausstattung gerechtes 
wohlverdientes Aufsehen erregten, treten jetzt in neuer ver- 
besserter sterentypirter Aufläse vor das Publikum, welches sie 
sicher in der neuen Form und Ausstattung noch willkommener 
heissen wird. Obwohl alle bekannt gewordenen Fehler der 
ersten Auflage in der zweiten berichtigt sind, wiederholt das 
hydrographische Amt seine Mitteilung dass es jeden ferner 
ihm bekannt zu gebenden Kehler der zweiten Auflage — nach 
erfolgter Konstatirung — sowohl in den „Kundmachungen für 
Seefahrer" als auch in den .Mitteilungen aus dem Gebiete des 
Seewesens" veröffentlichen und dem jeweilig ersten Entdecker 
eines jeden Fehlers ein Kxemplar der nautischen Tafeln kosten- 
frei zustellen werde. Wie es uns nach den Ergebnissen des- 
selben in der ersten Auflage erschienenen Angebots scheinen 
will, wird die Mühe bei der zweiten Auflage wohl eine ver- 
gebliche werden, und besitzt die nautische Welt in diesem 
Werk eine musterhafte Sammlung von Tafeln, welche dem 
Unterriebt in jeder Navigationsschule sowie dem Gebrauch an 
Bord ohne Bedenken zugrunde gelegt werden kann. 
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Veracehiednes. 

Wir verfehlen nicht, unsere Leser auf die Beilage 
t*b 0. rYejtaa; lechhaadlaag Ii Lelpilg etc. aufmerksam 
zu machen , welche in unserer Zeit , deren Interesse 
für geographische Studien in so vielseitigster Weise 
erregt ist, die Aufmerksamkeit ganz besonders auf sich 
zu lenken geeignet ist, teils durch den Stoff an sich, 
welcher wie auch die Illustrationsprobe zeigt in be- 
wahrtesten Händen liegt, teils durch die bequeme und 
billige Form der Aneignung, welche hier vorgeschlagen wird. 

Die lasseavergtflaiig durch Ilesmaschela in Wilhelms- 
haven, welche um die Mitte Oktobers stattfand und erst 
allerlei vergebliche Versuche zur Deutung hervor rief, ist 
doch wohl einzig und allein dem verdorbenen Zustande 
zuzuschreiben, in welchen tote Fische namentlich dann 
übergehen, wenn sie aus älterem, durch allerlei Einflösse 
(Faulen an sich und durch eingeworfene Gegenstünde, 
Kupferboden der Schiffe u. s. w.) mit der Zeit verdorbenem 
Dockicasser entnommen werden. Jeder an der Seckante 
Wohnende, welcher so oft Gelegenheit hat, die wohl- 
schmeckenden , nahrhaften, frischen Miesmuscheln zu ge- 
messen, weiss, wie äusserst selten es sich ereignet, dass 
die aus dem Haff, oder aus Dolgen, jedenfalls aber aus 
freiem fliessenden Meerwasser entnommenen Tiere auf 
die bekannte Probe mit dem silbernen Löffel beim Kochen 
reagiren nnd sollte sich durch das allerdings bedauerns- 
werte Vorkommnis in Wilhelmshaven in dem Gcnuss der 
Miesmuscheln nicht behindern lassen, allerdings aber aus 
einem stehenden, so vielen verunreinigenden Zuflüssen 
ausgesetzten Pfuhl, wie jeder Dock mit der Zeit wird, nie- 
mals Fische und noch dazu tute entnehmen. Wir fragen 
jeden auf Bremerhaven-Geestemünde Bekannten , ob er 
schon jemals dort in den verschiedenen Docks Jemand 
hat Aschen sehen? Jedermann dort scheint zu wissen, 
dass in dem buntfarbigen Wasser kein Tier gedeihen 
kann, und was da noch lebt, schon verdorben ist und 
verderbenbringend weiter wirkt. Das hätten die Arbeiter 
in Wilhelmshaven auch bedenken sollen, und waren dann 
wahrscheinlich vor dem Unglück bewahrt geblieben. 



Brorkhaus' kleines Conreriatiens- LexIktB. Mehr als 
in irgend einer Zeit ist heutzutage ein handliches Nach- 
schlagebuch, das auf allen Wissensgebieten kurzgefasst«, 
genügende und zuverlässige Auskunft giebt, für jedermann 
unentbehrlich, und kein Werk entspricht den Anforderungen, 
welche man an ein derartiges Nachschlagebuch stellen 
kann, in so vielem Masse wie „Brockhaus' Kleines Con- 
versatiom- LejHkon". Nachdem bereits drei starke Auf- 
lagen die immer wachsende Brauchbarkeit des Werks 
dargetnn haben, erscheint gegenwärtig die vierte Auflage, 
abermals verbessert und bedeutend vermehrt, in zwei 
Bänden mit zahlreichen Abbildungen uud Karten. Der 
erste Bund derselben gelangte soeben zum Abschluss; 

, er enthalt i>0 Bogen Text, auf gänzlich holzfreiem Papier 
gedruckt, 14 geographische, geologische u. ethnographische 

! Karten, nnd 34 wohlausgcführte, zum Teil mehrfarbige 
Bildertafeln. Elegant nnd dauerhaft in Halbfranz ge- 
bunden, wird er ganz besonders eine sehr empfehlens- 
werte Gabe für den diesjährigen Weihnachtstisch sein. 

Der siebente am 15. Oktober geschlossene Kachtrag 
Begister des „Certnani«chen Lloyd" enthalt 33 Berichte 
über neu aufgenommene, resp. neu klassirizirte Schiffe, 
welche dem Register hinzuzufügen sind und 145 Berichte 
über Veränderungen und Korrekturen, welche die bereits 
im Begister pro 1865 enthaltenen Schiffe betroffen. 

Der Vertrag wegei des Larksfaages iaa ftbela liegt 
jetzt den Gcneralstaaten, resp. der zweiten Kammer im 
Haag vor. Die Mehrheit scheint dem Abkommen günstig 
gestimmt, verlangt aber, dass Deutschland die Küsten- 
schiffahrt als Kompensationsgegenstand ansehe und in 
Betreff derselben Zugeständnisse mache. Die Fischer von 
Kralingen, einem Dorf in der Nähe von Rotterdam, wo 
die ineisten Lachse zu Markt am , Kralinger Veer* ge- 
bracht -werden, sind natürlich gar wenig mit dem Vertrag 
zufrieden, haben sich aber 
vorschlage einigen können. 
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lieber das Trägheitsmoment der Kompassrosen. 

Vou H. A. Jungclaua, Navigationslehrer. 

Wenn ein Kompass schlecht uder gar nicht für den 
Krangungsfehler kompensirt ist, so verlegt sich die hei auf- 
rechter Lage des Schiffe* vertikal auf die Rose wirkende 
Komponente des Srbiffsmagnetismus nach der Lofscite, 
sobald sich das Schiff nach irgend einer Richtung neigt. 
Im ersten Falle entsteht keine Deviation, im letzten Falle 
entsteht eine solche. Bei rollendem Schiffe wird dadurch 
die Rose bald nach der einen, und gleich darauf wieder 
nach der andern Seite hernmgezogen und sie gerat ins 
Laufen. Aber wenn' der Kränguiigsfehler auch genau 
kompensirt ist, oder auf einem hölzernen Schiffe, wo er 
doch in den weitaus meisten Fallen gleich Null an- 
genommen werden darf, laufen die Rosen auch bei rol- 
lendem und (oder) Btampfendem Schiffe. Wie geht das 
zu ? biu ich neulich von einem intelligenten Schiffs- 
Kapititn gefragt worden. Meine Antwort war: „Weil das 
Trägheitsmoment der Rose nicht nach allen Seiten hin 
gleich ist*" : bekam aber die voraus zu sehende Gegen- 
frage : Was ist deun das wieder und was hat das damit 
zu thun? Die Rose ist doch im Gleichgewicht, denn sie 
hängt ja horizontal. 

freilich ist die Rose im Gleichgewicht gegen die 
Anziehungskraft der Erde, oder gegen die Schwere, ob 
sie es aber in Bezug auf das Trägheitsmoment ihrer 
Teile ist, dass ist ausserordentlich schwer zu bestimmen. 



Cm das Trägheitsmoment zu erklären, wende ich 
folgendes Verfahren an: Ein Schlitten, der Uber die 
Kante eines vier Meter langen Tisches greift, ist genau 
parallel mit seiner ursprünglichen Lage zu verschieben. 
Die Richtung der Tischkanto ist SSW. Senkrecht da- 
gegen, nämlich auf den OSO Strich einer Kompassrosc, 
lege ich 1 Markstück dicht an den Raud, auf den WKW 
' Strich 3 Mnrkstllcke auf ernnnder st» nahe nn's HOtchen, 
dass sie mit dem 1 Markstück im Gleichgewicht sind. 
I Nachdem die Rose in dem Kompasskcssel, der auf den 
Schlitten gestellt ist. zur Ruhe gekommen, wird der Strich 
gemerkt, den die Rose anliegt. Schiebe ich nun den 
ganzen Apparat die Bahn entlang, so bleibt das Ein- 
markstück gleich zu Anfang der Bewegung und während 
derselben zurück und die Seite der Rose mit den drei 
Markstücken eilt vor. Am Ende der Bahn hemme ich 
die Fahrt nicht zu plötzlich, woranf die Seite mit dem 
einen Markstück voreilt und die andere zurückbleibt, was 
bei der Rflckwihtsbewegung noch entschiedener auftritt. 

Das eine Markstück liegt dreimal so weit vom 
Mittelpunkt der Rose oder vom Aulhängungspunkt der- 
selben als die drei Markstücke, folglich ist Gleichgewicht 
vorhanden in Bezug auf die Schwere, aber nicht in Bezug 
auf das Trägheitsmoment. Wird der Kompass mit der 
beschwerten Rose in Bewegung gesetzt, so wollen beide 
Gewichte ( 1 Jk und 3 ,#.) nach dem Beharrungsgesetze 
in Ruhe bleiben, d. h. sie wollen gegen die Bewegung 
zurückbleiben und werden nur durch die sie verbindenden 
starren Massen zum Mitgehen gezwungen. Hierbei drückt 
das eine Markstück mit einem Hebelarm von 3 nach 
hinten, während die drei Markstücke an einem Hebelarm 
= 1 nach derselben Richtung drücken, und man denkt 
leicht vorschnell, dass keine Drehung entstehen kann, weil 

11X3 = 31X1 ist. 
Da indessen doch eine Drehung entsteht, muss dies nicht 
richtig sein. 

Die Kraft, welche eine Bewegung verursacht, kann 
nicht allein durch das bewegte Gewicht gemessen werden, 
sondern es ist dabei die Zeit, in welcher die Bewegung 
vollführt wird und der Weg, den die Masse zurückgelegt, 
zu berücksichtigen, wie man znm Beispiel unter einer 
Pferdekraft die Kraft versteht, welche 75 Kilogramm in 
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einer Sekunde einen Meter hoch hebt, gewöhnlich knrz 75 
Sekunden-Meter-Kilogramm genannt. Die Zeit, in welcher 
die beiden Gewichtsstücks 3 and 1 Jle. ihre Bogen durch- 
laafen, ist gleich, folglich können wir diese ausser Acht 
lassen; aber Kreislinien oder Bögen von gleich viel 
Graden verhalten sich in Hinsicht ihrer Langen wie ihre 
Radien, woraus folgt, dsss bei entstandener Drehung der 
Rose das eine Markstück einen dreimal grössern Weg 
zurücklegt, als die drei Markstücke. Die Kraft, welche 
diese Bewegung verursacht, muss also sein für 1 M. — 
1 X 3 X 3 d. h. sein Trägheitsmoment = 1 X 3' = 9 
(worin die erste 3 für den Abstand vom Drehungspunkte, 
die zweite 3 für die Lange des zurückgelegten Weges in 
die Rechnung kommt): 

für 3 Jk. = 3 X 1 X I d. h. sein Trägheitsmoment = 
3 X I* = 3 (worin die erste 1 wieder für den Abstand 
vom Drehungspunkte, die zweite 1 für die Lange des 
zurückgelegten Weges); in Worten: Das Trägheitsmoment 
(auch statisches Moment genannt) einer Masse ist gleich 
dem Gewicht derselben mal dem Quadrate des Abstände» 
vom Drehungspunkte. 

Die Summe der Trägheitsmomente aller Teile eines 
Körpers nennt man dessen Trägheitsmoment. 

Bei Kompnssroscn nimmt man als Gewichtseinheit 
das Milligramm und als die Längeneinheit das Millimeter 
und bezeichnet das Trägheitsmoment gewöhnlich mit 
eiuem K. Hat eine Kompassrosc ein K von 300 Millionen 
Einheiten, so sagt man dafür auch wohl : 300 Millionen 
Milligramm würden in I mm Abstand vorn Drehungspunkte 
ein eben so grosses Beharrungsvermögen haben, wie 
die Hose. 

Hat als« das 1 Markstück in der angegebenen Lage 
ein dreimal so grosses Trägheitsmoment als die drei Mark, 
so bleibt es aus diesem Grunde zu Aufnng der Bewegung 
zurück oder bewirkt bei der Bewegung nach SSW eine 
Bewegung der Rose nach links herum. Während der 
Bewegung nehmen beide Gewichtsstücke (1 Ji. nnd 3 Jk.) 
allmählich die gleiche Geschwindigkeit wie die ganze 
Rose und der Kompass au. Wird die Bewegung am 
Ende der Itabn gehemmt, so strebt dns I Mirk-tink mil 
dreimal grösserer Kraft in der einmal angenommeneu 
Geschwindigkeit zn beharren als die drei Markstücke, 
jenes eilt vor und die Rose erhält eine Drehung nach 
rechts herum . die dadurch , dass sofort die Rückwärts- 
bewegung angetreten wird, noch intensiver gemacht wird. 

Jede Kompassrose besteht aus sehr vielen Milligramm- 
l'artikelchen, die in ungleichen Entfernungen vom Centrum 
und Drehungspunkte verteilt sind. Wäre iür jedes Par- 
tikelchen ein genau gleiches in demselben Abstände, aber 
in entgegengesetzter Richtung vom Drehungspunkte vor- 
handen, so wäre die Rose sowohl der Schwere als auch 
dem Trägbeitinomcnt nach im Gleichgewicht, allein so 
genau sind die Kompassrosen wohl nie zu konstruiren. 
Sie der Schwere gegenüber ins Gleichgewicht zu bringen, 
ist nicht schwierig, es wird dies durch ein Gewicht- 
stückchen bewerkstelligt, welches unter die erhöhte Seite 
befestigt wird. Aelterc Kosen findet man nicht selten 
mit kleinen Laufgewiehten zu diesem Zwecke versehen. 

Beim Rollen eines Schiffes wird der Kompass je 
nach seiner Höhe über dein Schwerpunkt des Schiffes 
jedesmal einen kleinem oder grössern Bogen beschreiben. 
Auf den hiesigen Schnelldampfern des „Norddeutschen 
Lloyd" steht der Hegclkompass auf der Brücke ungefähr 
•10 Fuss über dem Wasser, sagen wir also etwa 45 Fuss über 
dem Schwerpunkt des Schiffes. Bei Pfahlkompassen wird 
die Höhe oft eine ähnliche sein. Rollt das Schiff nun 
etwa \'y J nach jeder Seite, so ist die Länge des vom 
Kompass beschriebenen Bogens = 2 X 4 5 X 3.1 4 X 30 c : 
:if>0" -- 22 V* Fuss. Diese Bewegung geschieht nicht 
immer hübsch glcichmässig, sondern oft genug ruckweise. 
Hat dabei die vordere Hälfte der Rose ein grösseres 
Trägheitsmoment als die hintere, so wird zu Anfang und 
während einer Bewegung die erstere zurückbleiben und 
die letztere voreilen. Am Ende dieser Bewegung wird 



| das Entgegengesetzte stattfinden und durch die darauf 
folgende entgegengesetzte Bewegung wird die Drehnng 
noch grösser gemacht. Dieses Spiel wiederholt sich un- 
aufhörlich und die Schwingungen der Rose werden immer 
grösser, wenn Rose und Schiff dieselbe Schwingungs- 
Periodo haben, bis die Rose zu den grössern Schwin- 

i gnngon mehr Zeit gebraucht und dadurch denselben eine 

< Grenze gesetzt wird, oder bis das Schiff durch unregel- 
mässige Wellen aus seiner regelmässigen Bewegung ge- 

i bracht wird. 

In Bezng auf das Stampfen tiudeu natürlich ganz 
dieselben Verhältnisse statt. 

Nach dem Vorstehenden wird es nicht mehr schwierig 
sein, zn verstehen, wie es kommt, dass von zwei Rosen in 
demselben Steuerhause, die eine bei einem fmpulse vielleicht 
nach rechts nnd die andere nach links dreht. Bei der 
einen liegt dann die grösste Trägheit nahe an der ent- 
gegengesetzten Seite wie bei der andern. 

Je schmaler ein korrekt gearbeiteter Metallring von 
homogener Masse ist, desto besser werden bei ordentlicher 
Centrirung seine Teile in Bezug auf das Trägheitsmoment 
im Gleichgewicht sein, wenn er um das Ceutrum in Be- 

J wegung gerät. Dcsshalb nimmt man zu Versuchen im 

1 8chwingtingskasten Trägheitskörper aus Messingdraht oder 
aus einem Blccbstreifen von möglichst gleichmäßiger 
Dicke und Breite, die zu Ringen gebogen sind. Ihr 
Trägheitsmoment wird dann leicht genau genug bestimmbar 
= r J p (r in Millimeter nnd p in Milligrammen ausgedrückt). 

Thomson's Kompassrosen. sowie auch die von Ludolpb 
bestehen ihrem Gewichte nach hauptsächlich ans einem 
ähnlichen Blcchstrcifen an ihrem Umfange. Wenn dieser 
ordentlich centrirt ist, so ist die grösste Wahrscheinlichkeit 
vorhanden, dass er im Gleichgewicht in Bezug auf sein 
Trägheitsmoment sich befindet, wenn er es in Bezug auf 

. die Schwere ist. Je mehr Masse eine Rose enthält und 
auf je grösserer Breite diese ausgedehnt ist. desto 
grössere Wahrscheinlichkeit ist vorhanden, duss die ein- 
zelnen Teile , obschon im Gleichgewicht gegen die 
Schwere, es nicht sind in Bezug auf das Trägheitsmoment. 

Dass das uu> du l ugltiilibcit der Trägheitsmomente 
an verschiedenen Seiten der Rose entstehende Laufen 
bei der Thomson'schen Rose am geringsten sein muss, 

■ wird nunmehr nicht zweifelhaft sein können. Gleich nach 
derselben dürfte die Ludolph'sehe Rose zu setzen sein. 
Je grösser das Trägheitsmoment einer Rose ist, desto 

i schwerer wird sie ins Drehen zu bringen sein und desto 

! grösser ist bei passend abgemessenem magnetischen 
Moment nuch ihre Schwingungszeit. Ist diese bedeutend 
grösser als die de» Schiffs, so hat die Rose erst jedes- 
mal einen kleinen Bogen ihrer Schwingung vollendet, 
wenn schon wieder ein Impuls kommt, nach der andern 
Seite zu drehen. Dieser letzte Impuls wird dabei dann 

! ganz oder grösstenteils vom Drehungs-, resp. Trägheits- 
moment absorbirt, so dass eine solche Rose nur kleine 
Schwingungen machen wird und durchaus nicht ins Laafeu 

' geraten kann, so lange alles in Ordnung ist. Bei verletztem 
Stein nnd schlecht beschaffener Piune kann es natürlich 
nicht ausbleiben. Ob ein solcher Impuls zum Drehen 

i von einer Ungleichheit in Bezug auf das Trägheitsmoment 

I an verschiedenen Seiten oder von der Verlegung gewisser 
magnetischer Einflüsse von vertikaler Richtung nach seit- 
wärts hin, oder aus noch andern Ursachen entsteht, i-t 
hierbei einerlei. 

Geestemünde, im August 1685. 

Verkehr deutscher Schiffe im Jahre 1884. 

Amoj. Deutsche Dampfer liefen im Jahre 1881 »ach 
! den Ausweisen der Zollbehörde 31 von 28 242 Reg.-T.. 

gegen 40 von 29 780 Reg.-T. ein. Wenn auch Zahl ond 
| Tonnengchalt der deutschen Dampfer 1884 gegen das 
| Vorjahr einen Ausfall zeigen, so möchte doch zu berück- 
sichtigen sein, dass im Jahre 1883 1 Dampfer, der zwischen 
Amoj und Tamsui fuhr. 27 mal hier einlief, und die 
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Obrigcn 14 EinkUrirnngen sich auf nur 5 Dampfer ver- 
teilten, im Jahre 1884 dagegen 7 Dampfer hier verkehrten, 
von denen einer 10 mal, einer 6 mal, drei 4 mal, einer 
3 mal und einer 1 mal Amoy besuchte. 

Vier dieser Dampfer liefen zwischen Amoy uud den 
Strassen (Straits- Settlements), 2 zwischen Amoy. Manila 
und Hongkong, während 1 Dampfer Amoy nur anlief, um 
Kohlen einzunehmen. 

In der Segelschiffahrt nimmt die deutsche Flagge 
wie in den Vorjahren, so auch diesmal bei Weitem die 
erste Stelle ein, doch fiel die Zahl der eingegangenen 
deutschen Segelschiffe von 104 mit einem Gehalt von 
32 503 T. im Jahre 1883 auf 91 von 28 437 T. im Jahre 
1884. Von den letzteren sind 7 mit einem Gehalt von 
2168 T. in Ballast eingegangen. 

Den Anteil der deutschen Flagge am Frachtgeschäft 
in den Jahren 1882, 1883 und 1884 ergiebt sich aus 
nachstehender Uebersirht: 



Jahr 


Bchiffo 
Zahl «1er 1 Tonnen- 
Reisen gebalt 

% 7. 


Fremder 
Handel 

7o 


Hand 

Killten- 
bundel 

% 


e \ 

Fremder und 
Kiistenhudl. 

% 


1882 
1883 
1884 

I 


13,86 7,65 
15,18 . 9,37 
15,12 i 9,3* 
labei erscheint beson 


1,21 
4,49 
7.64 
Jers bera 


18,56 
25.77 
16,76 
crkcnswci 


8.51 
12,84 
10,93 
t, einesteils 



die Zunahme des Anteils der deutschen Flagge an dem 
Frachtgeschäft mit dem Ausland, andererseits der Ausfall 
in der Beteiligung am Küstenbandel. Letzterer erklärt 
sich daraus, dass im Jahre 1883 ein deutscher Dampfer 
an der Zufuhr von Thee von Tamsui nach Amoy beteiligt 
war, was im Jahre 1884 nicht der Fall war. Bezüglich 
des Handels mit dem Auslande dürfte in Betracht zu ziehen 
sein, dass derselbe in früheren Zeiten teilweise durch 
deutsche Segelschiffe vermittelt wurde: so betrug der An- 
teil der deutschen Flagge am Frachtgeschäft mit fremden 
Ldndeni. obwohl damals noch selten deutsche Dampfer 
nach Amoy kamen, im Jahre 1876 6,95 pCt.. 1877 0,80 pCt., 
1878 8,25 p('t, 1879 6,87 pCt.. 1880 7,23 pCt 

Im Jahre 1880 ist eine nene niederländische Dampfcr- 
linie zwischen Amoy und den Javanischen Hafen ins Lehen 
getreten; damalR wurde die Befürchtung ausgesprochen, 
es mochten dadurch den deutschen Segelschiffen auch 
diejenigen Fruchten entzogen werden, welche ihnen bis 
dahin, namentlich während des Nordost-Monsuns, lohnende 
Beschäftigung geboten. Ys fiel denu auch wirklich die 
Beteiligung der deutschen Flagge am Frachtgeschäft mit 
fremden Landern im Jahre 1881 auf 2,94 pCt. und im 
Jahre 1882 auf 1.21 pCt. Erst als im Jahre 1883 eine 
Anzahl deutscher Dampfer an dem Frachtgeschäft Amoy«. 
mit den Strassen ( Straits - Settlements) u. s. w. teilzu- 
nehmen begann, stieg der Prozentsatz wieder auf 4.19 
und im Jahre 1884 auf 7.64 pCt. 

Würden nun die aus dem Verkehr mit fremden 
Ländern durch Dampier verdrängten deutschen Segelschiffe 
Beschäftigung in der Küstenschiffahrt gefunden haben, so 
müsste der Anteil der deutschen Flagge an dem Küsten- 
handc! zugenommen haben; derselbe betrug nun im Jahre 
1878 25.70 pCt.. 1870 20,49 pCt.. 18*» 19,03 pCt , 1881 
17.27 pCt., 1882 18.56 pft., 1883 25,77 pH. und 1881 
16.76 pCt. 

Wir linden also mit Ausnahme des Jahres 1883, wo 
ein deutscher Dampfer, wie bereits erwähnt, zwischen 
Amoy und Tamsui lief, einen stetigen Ruckgang, der für 
die deutsche Scgclschiffahrt in Wirklichkeit noch empfind- 
licher ist. als es nach den vorstehenden Zahlen erscheint, 
weil seit einigen Jahren auch deutsche Dampfer, wenn 
auch nur wenfge, zeitweise an dem Küstenhandel teilnehmen. 

Aus dem Vorstehenden dürfte deutlich zu ersehen 
sein, wie die Segelschiffahrt auch an dieser Küste allmSlig 
und vielleicht rascher, als Manche vermuteten, der Dampf- 
schiffahrt weichen muss; gerade diese Uebergangsperiodc 
sollte von den deutschen Rhedern dazu benutzt werdeu, 



kleinere für die chinesische Küste passende Dampfer 
hinauszusenden, da mit ziemlicher Sicherheit angenommen 
werden kann, dass die Chinesen ihre Vorliebe für deutsche 
Segelschiffe auf deutsche Dampfer übertragen und letztere 
dadurch dauernd lohnende Beschäftigung finden werdeu. 
Die in den letzten Jahren neu au die Küste gekommenen 
deutschen Dampfer haben, während die grossen an der 
Küste fahrenden britischen Dampferlinieu mehr oder we- 
niger über die Ungunst der Zeiten zu klagen hatten, an- 
scheinend gute Geschäfte gemacht. 

Die Zahl der deutschen Schiffe, welche während des 

', Jahres Amoy besuchten, betrug nach Abrechnung der 
Doppelfahrten 37, mit einem Gesamtgchalt von 16 60» T. 
und zwar 7 Dampfer von 6 850 und 30 Segelschiffe von 
9750 T. ; davon entfallen auf Hamburg 3 Dampfer, 6 
Segelschiffe mit zus. 4C68 T., auf Flensburg 2 Dampfer, 
5 Segelschiffe mit zus. 3972 T., auf Apenrade 1 Dampfer, 

, 4 Segelschiffe mit zus 1621 T. u. s. w. 

Der Seeverkehr in den deutschen Häfen und die 
Seereisen deutscher Schiffe im Jahre 1883. 

Nach den in Band 11, Neue Folge der Statistik des 
Deutschen Reichs gegebenen Uebersichten beziffert sich 
die gesamte Schiffsbewegung des Deutschen Reichs im 
Jahre 1883 auf 1 16 904 ein- uud ausgegangene Schiffo 
mit einer Ladungsfälligkeit von 19 151 686 Reg. -To. Mit- 
gerechnet sind hierbei 2938 Schiffe vou 293 138 Rcg.-To., 
welche nicht zu Handelszweckcu die deutschen Häfen 
besuchten ; der gesamte Seeverkehr des Deutschen Reichs 

| su Handehtzweckcn stellt sich demnach auf 113 966 an- 
gekommene uud abgegangene Schiffe mit einem Nctto- 
Raumgehalt von 18 858 548 Reg.-To . gegenüber IOC» 028 
Schiffen mit 16 880 463 Reg. -To. im Vorjahre. Es ergiebt 
dies eine Zunahme des Seeverkehrs für das Jahr 1 883 
um 7 3S8 Schiffe und 1 97S 085 Reg -To Raumgehalt. 

, Au dieser Zunahme ist nach der Zahl der Schiffe der 
Verkehr der Seeclschiffe mit 30 -M, derjenige der Dampf- 
schiffe mit 4317 Schiffen beteiligt, dagegen kommt die 
Zuuahmc des Tonnengehalts der ein- und ausgegangenen 
Schiffe lediglich auf Rechnung des Dampfschiffverkehrs, 
welcher sich um 2 015 672 Heg.-To. vergrossertc, während 
sieh der Verkehr der Segelschiffe um 37 587 Reg. -To. 
verminderte 

Nach den drei Hnuptrichtungen des deutschen See- 
verkehrs weist der Verkehr der deutschen Häfen unter 
sich im Jahre 18-3, verglichen mit dem Vorjahre, in der 
Gesamtsumme der ein- und ausgelaufenen Schiffe eine 
Zunahme um 6316 Schiffe und 256 450 Reg -To. auf; 
der Verkehr der deutschen Häfen mit ausserdeutschen 
; europäischen Häfen zeigt eine Vermehrung um 864 Schiffe 
| und 1 389 250 I'eg.-To., der Verkehr zwischen deutschen 
: und aussercuropäischen Häfen endlich eine solche um 
158 Schiffe und 332 385 Rcg.-To. 

Bezüglich der Zunahme des Verkehrs der deutschen 
! Häfen unter sich muss jedoch bemerkt werden, dass 
! dieselbe teilweise nur scheinbar nnd dadurch hervor- 
gerufen ist, dass der Wattenverkehr zwischen den Nord- 
see-Häfen Schleswig-Holsteins, insbesondere der Fähr- 
verkehr zwischen dem Inselhafen Havncby auf Rom und 
dem gegenüberliegenden Festlandhafen Ballum, sowie der 
KUstcnverkchr zwischen den westpreussischen Häfen Pntzig 
, und Neufahrwasser im Jahre 1863 vollständiger zur An- 
schreibung gebracht worden ist, als bisher. Da indes* 
, der Ratimgehalt der Fahrzeuge, welche diesen Verkehr 
vermitteln, nur ein geringer ist, so ist die Vergleich- 
: barkeit der gegebenen Zahlen mit den entsprechenden 
; der Vorjahre nur in Bezug auf die Anzahl der Reisen 
! etwas gestört, hinsichtlich des gesamten Tonnengchalts 
! der verkehrenden Schiffe dagegen kaum nennenswert be- 
einträchtigt. 

Die im Verkehr zwischen deutschen und ansser- 
deutschen europäischen Häfen gegen das Vorjahr -i<!i 
i herausstellende, dem Tonnengehalt nach bcdctnVn ' 
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mehrung (12°/») trifft in erster Linie anf «len Yerkebr 
mit den Hafen Grossbritannieus und Irlands (Zunahme 
689 075 Reg.-To. oder 11,4%), daun auf den Verkehr 
mit den russischen Ostseehäfen (2'l£lt>7 Reg.-To. «»der 
23,9 % mehr), mit den dänischen Hafen (110 078 Reg.-To. 
oder 12,1 °o mehr), den schwedischen Hafen (90 157 
Rcg.-To. oder 10,4 % mehr), den russischen Häfen am 
schwarzen nnd axowschen Meere (52,127 Reg-To. oder 
70,8 u / 0 mehr), den niederländischen (47 059 Reg.-To. oder 
14,.% °/o mehr) und den italienischen Hilfen 40 009 Reg.-To. 
oder 44,8 % mehr). In dem Verkehr mit den übrigen 
europäischen fremden Hüfen ist, mit Ausnahme der ru- 
mänischen, griechischen, französischen Hafen am mittel- 
ländischen und spanischen Hilfen am atlantischen Meere, 
sowie Helgoland, in dem Tonnengchalt der beteiligten 
Schiffe gleichfalls eine teilweise nicht unbeträchtliche 
Vergrößerung ersichtlich. Die in der Zahl der Schiffe 
gegen das Vorjahr eingetretene Steigerung dieses Ver- 
kehr- berechnet sich im Ganzen nur auf 2,0 " 0 : am be- 
deutendsten war dieselbe im Verkehr mit dänischen Hafen 
(6t').% Schiffe oder 4,5% mehr), mit britischen Häfen 
(268 Schiffe oder 2,0 % mehr) und den russischen Ost- 
seehäfen (191 Schiffe oder 5,3 % mehr); die grösste 
Abnahme fand statt im Verkehr mit den franzö>is«ben 
Häfen am atlantischen Meere (115 Schiffe oder 15.2% 
weniger), den norwegischen Häfen (135 Schiffe oder 6,2% 
weniger ) und den schwedischen Hilfen I HU Schiffe oder 
1,7 % weniger). Dieses ganze Wachsen des Verkehrs 
mit nnsserdeiilschcn europäischen Häfen ist jedoch ledig- 
lich eiue Folge des regeren Dampfschiffsverkehrs, welcher 
gegen das Vorjahr um 2089 ein- und ausgegangene Dampf- 
schiffe mit 1 546 51G Reg.-To. oder bezw. 10.9% und 
18,2% zugenommen hat. während der Seglerverkehr um 
1 225 Schiffe und 157 2"'.G Reg.-To. oder bezw. 5,0% 
und 6,7 % abnahm. ,s.-hlm.s folgt 



Die Unfallversicherung für Seeleute. 

Für die nautischen und Rhedcrei- Vereine eröffnet 
sicli ein Feld wichtigster Facht Innigkeit Von dem 
humanitären Zuge unserer Zeit geleitet, trotz aller 
Auswüchse, welche dieses Lunker' sehe Pflegekind 
schon grossgezogon hat, l>eabsi«htigt «he Reichs- 
Regierung das einmal für die Gewerbsthntigkeit auf 
dem IjuhIc- zustandegehraehte Gesetz auch auf 
die Seeschiffahrt, auszudehnen Die technische Kom- 
mission für die Seeschiffahrt , eine Delbrück 'sehe 
Nachlasscns« halt, hat bereits in einer Reihe Sitzungen 
sich iüx;r «Ii«' grundlegenden Prinzipien und nament- 
lich über die Grenzen der Ausdehnung und die zu 
leistenden Schadensersatzsummen ausgestrichen und 
liegt jetzt das Krgebnis ihrer Arljciten «ler Regierung 
zu weiterer Veranlassung und Ausarbeitung zu einem 
Reichsgesetze vor Daruni wird es Zeit für die In- 
teressenten, dass sie ebenfalls ihre Stimmen erheben, 
damit nicht ein so tief einschneidendes, «ler Schiffahrt 
möglichenfalls lebensgefährliches Gesetz zustande- 
komme, ohne «lasa die praktischen Männer, welche 
zahlen sollen, gehört -«werden, und nicht aus anderer 
Usuto Fell Riemen geschnitten werden, welche die 
Leute- sclW ersticken. 

Liegt doch % der Schiffahrt sowieso schon in 
«len letzten Zügen ! Und bedarf es gar geringer 
Nachhülfe, um der Segelschifl'ahrt die letzten Lebens- 
lichter auszublasen! ICin Elend ohne Gleichen in 
seiner tausendjährigen Geschichte hat das herr- 
liche und ruhmreiche Gewerbe im weitesten Umfange 
erfasst. hat die Besitzer der kleinen Schifte über Nacht 
zu Inhabern wertlosen Materials gemacht, un«l lässt 
sie jetzt schon auf die Seefischerei als letzten 
Rettungsanker für sich und ihre Familie hoffen, 
und damit aus freien selbstständigen wohleituirten 
M innern zu notdüraig ernährten Dienern grosser 
1 n Gesellschaften werden. Was hilft es, dass hie 
I i noch ein Schuner aus irgend einem un- 



bekannten Neste etwas verdient und diese Aus 
nähme mit einer Ruhmredigkeit, die überall soast 
I lH'.ss<>r am Platze wäre als hier, in die Welt hinaus- 
posaunt winl. — Die Mehrzahl der kleinen Segel- 
Schilfe unter 500— 700 T. verdient, jene anerkennen» 
werte Ausnahme abgerechnet, mit Mühe oder nicht ein- 
mal die Kosten der Assekuranz und führt «las künuner 
1 liebste Dasein, welches sich denken lässt. Den un- 
; glücklichen Inhabern dieser Schilfsparten nun auch 
noch eine gewerbliche, noch dazu völlig unüberseh 
bare Verpflichtung auferlegen, heisst jeden Tkakr 
Kapital von neuer Anlage in Schiffstcerten zurück 
schrecken, und die engagirten und investirten Gehler 
zu noch rascherem Siechthum verdammen. 

Ja, wenn wir nicht schon die Sccmannsordmng 
und «las Handelsgesetzbuch hätten ! Dadurch werden 
. die Folgen «itnr Erkrankung im Dienst, welche 
immerhin leü'hter als aus Zumutungen im Dienst 
cntsüimlcn gedacht werden kann, der Rhedcrei zur 
Lust gelegt.' aber mit welchem Recht man einen 
Totalvc-rlust. z.H. infolge Blitzschlags auf offener See 
oder durch Sturm u s. w , also durch .höhere Gewalt' 
der Rhedcrei zur Last leget» will, das sollte «loch 
mehr als zweimal überlegt werden Das Seemanns 
Ge wcrl>c ist ein gefährlicheres als viele LandbetrieU- 
«las weiss Jedermann, und «ler für den Seemanns 
beruf sieh eutscheidende gewiss auch. Daher hat 
eine langjährige internationale Praxis ihm auch 
einen hohem Lohn geboten, als in einem mit ihm auf 
gleicher Höhe stehenden Gewerbe auf festem Lumlc 
gezahlt winl. Da liegt das Aetjuiiulcnt, «las klingende 
Ac«|uivaivnt für «len schwerern, gefährlichem Beruf, 
die Achtung der Mitmenschen, welche einen verdienten 
I Kapitän «ler Handelsmarine in eine Linie stellt mit 
d«m hervorragend«'!! Vertretern anderer Gewerbe, 
Künste und den streitbaren Vettern aus dem Krie);*- 
heer, krönt das sauer verdiente Vermögen mit am 
ihm <j< liiihu hdt ii r.ln i.it. Du« war «ler bisherige durch 
tausendjährig«!* Alter geheiligte Zustand und an diesen 
droht jetzt «las leulige soviel verdrehte Jlumanitäh- 
pritiziji «lie vernichtende Axt zu legen Wenn 
Ptoudhon sagte, das Eigentum ist Diebstahl, so war 
doch Mi tode in seiner Verrücktheit, aber angesucht* 
dieser Bestrebungen, der ohnehin im Todeskampf 
ringemlen Rhe«lerei gerade in dieser Unglfickszeit 
sonder Gleichen, ohne äussere Veranlassung, bin* 
einer Anschauung eines sentimentalen aber unter 
«liesem Schein lediglich für seine (ilaubcusgenossfv 
1 thiitigen. nbgethanen Parlamentariers zu Liebe noch 
i an die Gurgel zu greifen und ihre Zukunft auch 
■ noch durch gesetzliche Mehrbelastung in Frage /u 
stellen, winl gerade so wirken, als wenn die Reichs 
j Regierung den obersten Satz aufstellte, die Segel- 
scliiffs-Rhcderei ist «in Verbrechen! 

.Im«. Da<« die Khedercien allen Grund hüben, diew nrui- 
BeblHtunt' ihr«*« ohnehin nicht mehr oder kaum noch Ulan 
eireiiden Hudlet* von sich fernzuhalten, and zw ar in dem pa«> 
JicwuHHlwciii red liebster, bereit« anderweitiger IMiichterfDllaiut 
pOit unbestreitbar hervor uns einer Aufstc-Uun«:, welche l'nk«jrt«-ii 
einer ziemlich groMpen, aber meint in yesnuder Fahrt beachir 
tigleu deutsehen Rhederei in den h-lztcn 10 Jahren a«w deo 
doreb die Sioi'TimiinBOixliuirig ihr bereit« auferlegten VwprtiVli 
i tunken erwuchsen sind. Aua «li<*i«-r Aufstellung ergiebt «wlv 
1 das« bezahlt sind: 1. un 'fortlaufenden ordontlichen Auf 
1 wcndungi'n für Medicln-, Doetor- n. Hnspitalkoyten ,ft JS 5"l ^ 
oder ninil M ü'tßOO, 2. un auBBOrordentliohon Aufwendung™ 
Mr erkrankt»' und aurüokbeförderta Mannschaften n« 
12 000. o«ler im Ganzen ca. JH 37 «00. Sollten zu diesen 
ordentlichen und ausserordentlichen Aufw«?ndungen , derm 
regelmässige Wiederkehr wohl alu feststehend auzunelunen ii". 
nun noch die gewiss nicht unerheblichen Beitrüge an« d<i 
Unfallversicherung hinzukommen, und das noch dazu in eine« 
Land«, in welchem die geringe. Entwickelung der Versichere 
eine Rückversicherung in hohem Grade unsicher und Bchwien« 
macht, co mutm ein diiwbnzflglicli«* Gesetz eine MehrbeUstauiS 
herbeiführen, welche bei «ler g«>gcnwhrtigen Lage der Rhedeeet 
insbesondere, der Segelsrhifl'ahrt, geradem ruinös wirken wiw- 
kleine Khodereien, welche hftutig geliehenen «Geld in ihrcBi 
Betriebe zu verzinsen haben, mUsscn einfach darüber «u Grün« 
k'ehen, falls ihre Gcschaftaunkosten noch so vermehrt werf«* 
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Und wenn noch die Auseicht lockte, den Dank 
derjenigen zu verdienen , welchen die Wohlthatcn 
dieses Gesetzes zufliesscn sollen! Denn was wird 
die nächste und unmittelbare Folge sein? Der Aus- 
nahmezustand, in welchem SeliiHsleute von Alters 
her sich befanden , wird durch die Gesetzgebung 
selber beseitigt und ein Falle» der Löhne, nebst einer 
Bevorzugung der Ausländer die sichere notwendige 
Folge sein. Und dn die nächsten Wirkungen des 
Gesetzes die fühlbarsten zu sein pflegen, so ist 10 
gegen 1 zu wetten, dass die freiwilligen Teilnehmer 
an der Seeschiffahrt erst recht sich gegen das Gesetz 
empören werden, und mit den unfreiwilligen Teil- 
habern derselben, den durch Belegung ihrer Gelder 
in Schiffsräumen gebundenen Rhedem, sich in dem 
vorläufigen Ruf vereinigen: Nur ja keine Ausdehnung 
des Unfalleersicherungsgesetzes auf die Seeschiffahrt.' 



Ueber das Verhalten verschiedener Rosen bei Kom- 
pensation des Kompasses. 

Von H. A. JuogcUua. N»vig«tions!ehr<T. 
III. 

I'eber Koap«R<iati*n des Kran^im^sff hier*. 

Bei der Kompensation dos Kratigungsfohlcis wird ein 
Magnet recht oft in einer Entfernung vom Kompass an- 
gebracht, die bedeutend weniger als seine doppelte Länge 
resp. als die doppelte Lunge der Magnetnadeln der Koni- 
passrose betrügt, wahrend rann sonst nicht innerhalb dieser 
Grenzen geht. Ferner werden, soweit mir bekannt ist, 
«UeArtcn von Roseu genau in derselben Weise behandelt. 
Sollte dies wohl so ohne Weiteres statthaft sein? 

Der Magnetpol des Schiffes, der dem Kompass am 
nächsten liegt und somit hauptsächlich auf denselben wirkt, 
wird wohl meistens — wenn auch nicht immer — in 
solcher Entfernung vom Kompass anzunehmen sein, dass 
iiie Lange und die Verteilung der Magnetnadeln unter der 
Rose keinen wesentlichen Eintioss auf die an letzterer 
;o beobachtende Krangungsdeviation haben dürfte, so 
Unge keine Kompensation angewendet wird. Anders wird 
die Sache vielleicht erst, wenn kompensirt wird, indem 
der Magnet dann in solcher Nahe der Rose anzubringen 
int, dass seine Einwirkung auf die nach verschiedenen 
(jnindsttt7.cn gebauten Rosen eine verschiedene wird. 
Nachdem Herr Ludolph zu dem der hiesigen Schule 
i Deviations-Apparate eine Vorrichtung konstrnirt 
he das bequeme Anbringen eines Kriingnngs- 




Magneten gestaltete, brachte ich den letzteren so an, 
ihres er an einer achtnadligcn Lndolph-Rose mit Thomson- 
Magneten bei 15° Neigung eine Krangungs-Deviation von 
15,5° erzeugte. 

Zunächst überzeugte ich mich hei vierkanter Lage 
des Apparates, ob der Krängnngs- Magnet korrekt ange- 
bracht sei. nämlich vertikal unter dem Mittelpunkt der 
Rose, indem ich an den t Rosen No. 1, 4 und G, deren 
Iteschrcibung unten folgt, konstatierte, dass ihre Deviation 
auf den 4 Hauptstrichen sehr nahezu Null war. Erst hier- 
auf nahm ich bei 15 u Kriingung die Schwajungen vor. 
Der Erfolg lehrte, dass die erzeugten Krängungs- 
Dcviationrn den Cosinussen der Konipasskurse so nahe 
vcrhältuisgleich icaren, dass die Iiifferenseti uubedenk- 
. lieft Beobachtung* fehlem zuzuschreiben waren, obgleich 
1 die (i rössen derselben bei den verschiedenen Bosen sehr 
verschieden ausfielen, nämlich ro« 15 — 12° auf JV- 
und S Kurs 

Im festzustellen, welche Rose denn nun die beste 
oder die richtigste Krilngnngs- Deviation angegeben habe, 
versuchte ich den Krilngungs-Knefticienten durch die ge- 
wöhnliche Methode der Schwingungen festzustellen, aber 
bei aufwärts gerichtetem roten Pol des Magneten wurde 
die Richtkraft der Inklinationsnadel dermassen geschwächt, 
dass die kleinen Schwingungen derselben zu unzuverlässig 
wurden Ich sah mich also genötigt, den Magneten so 
viel tiefer zu befestigen, dass die Schwingungen von 2 3 
bis 3 c Amplitude noch glcichmässigc Schwingungs/eiten 
ergaben. Unter der Annahme, dass die Pole des ge- 
brauchten (.'-Magneten um ein Zwölftel der ganzen Lauge 
desselben von den Enden entfernt liegen, war der Abstand 
des obern Pols von der Spitze der Pinne 295 mm. 

Eine dreimalige Wiederholung der Schwingungen ergab: 

1. Ohne Magnet, für eine Schwingung t = 1,795 sd. 

2. Mit dem Magneten, N-Pol oben .. A t — 2.18ü ., 

3. ., S-Pol .. ,..!,= 1.501 „ 
Hieraus ergiebt sich ." für den N-Pol nach oben 0,670. 
für den S-Pol nach oben 1.3)9. Da D und somit anch 

— o und / — 1 ist, so gehl Formel K — (•"> -f- /'/* - 1). 
Tang i über in K = (« — 1) < tg Ind. = - 0,32 X 2.-18 
= + 0.8 c . 

Nebenbei bemerkt ergab Thomson's vertical force 
instrument K— 0,75, also jeder Strich entspricht sehr 
nahe einem Krilnifungs-Koefficienten von 0,1 °. 

Der Lntersui'hung unterzog ich 0 verschiedene Kitsen, 
deren Eigenschaften aus der folgenden /usanimenstellung 
ersichtlich sind: 



dolpb 

udolph 

Normal rose 
Nonnalrose. 
üachHechelmann 



Anzahl der 
Magnete Lamellen 


K M 
Mill. Einheiten 


in Gramm 


K/p 






Durchm. 
cm 


Die Spitze des Hftt- 

cliens liegt über 
der inaKiiet. Ebene 


8 


1 


72,4 


2.443 


12,7 


5.7o 


o.l (ta 


12,*1 


21,5 


21 cm 


Ii 


1 


78.45 


2.81 


12 


«.54 


0,234 


12.4 




2t , 


4 


1 


!)8,78 


1.474 


12.7 


7,785 


0,111 


19.27 




14 „ 


4 


2 


410,1 


33,« 


91 


451 


0,37 


8.223 




14 „ 




2 


379.2 


28,70 


110.5 


3.131 


0,2« 


S.545 




17 „ 


8 


1 


201,« 


5,7:18 


31 


0,i'i03 


0.1H5 


13,5!» 




17 ,. 



5° Neigung wurde mit dem S-Pol des Kran- 
nach oben beobachtet: 

Serie XVI ;« 



A 

* I 



Kur* SoTti 

s,i, 



Sin) 
Ii:. 



I 



—r 

2 14,0 

\\ 18,2 

i, 12,1 

V 10,1 

U >'> 
« 9,4 



in. 



r-ll. 
i 



3--I 

■>. 

<< 



«b« n t!obacht 



13.3 13.0 15,!s 

14,0 12.3 15 .3 

12,0 m.;j II,,, 

III.» Ü.5 1 

10,0 ti.5 U\<» 

9,7 !U> 11.3 
3 Krilnguug wurde mit 

itet: Serie XVI b. 



Kl.''. 
13/' 
12 5 

!i>;> 

I"».7 

ii..; 



i i.i 

13.S 
13.0 
11,1 
11,2 
10.1 



dem Nord -Pul nach 



— ~ 

14.11 
1 3,7 
1--.7 

IL'.' 



Nimmt mau aus u und b das Mittel, -o erhall man 

Serie XVI c. 

iür die Rose No. 2 
- 1 

„ 3 
„ 4. 
„ 5. 



» 
- 



13.85* 
.13,7 „ 
.12.5 „ 
..10.65,. 
..10.7 ,. 
...H.75 „ 



■ 

. 
i 



iäX 

133? 

11.« 
10,2 
10,0 
9,7 



18,7 
14,0 
12,9 
10,8 
10,7 
9,4 



13,0 
13.0 
11,5 
10,0 
10,0 
8,5 



14,6 
14,8 
12,8 
10,7 
10,7 
10,5 



13.0 
13,0 
12,1 
10,5 



9,6 



138 13,7 

13,9 13,7 

12,2 l 12,2 

10,4 10,5 

10,4 10,4 

9,5 1 9,6 



Die Schwingungen der Inklinationsnadel wurden in 
der Höhe der Magnetsysteme der Rosen No. 5 und 6 
beobachtet. Da die Magnetsysteme der andern Rosen 
höher oder tiefer liegen, ist der Krängung* - Kocfticient 
oder die Krangungs-Deviation = 0.8 X 15 =12° dafür 
zu korrigiren. 

Bei den Rosen No. 1 und 2 liegen die Magnet- 
svstcine 4 mm tiefer, also wird die Krangungs-Deviation 
statt 12° nahe gleich (278 4 : 274»)Xl2°=^ 12,4°. 

Hei den Rosen No. 3 und 4 liegen die Magnetsysteme 
3 mm höher, also wird statt 1 2 ° die Kräog 

= («78*:281»)X 1Ä°== 11,7-. 



agungs-Dcvia.ion 
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Die Verglcichuog dieser nach der Theorie erhaltenen 
Krangongs-Deviationen mit den durch Beobachtungen er- 
ergiebt die folgende Tabelle: 

Serie XVI d. 



Rote 



Für 15« j Differenz 
beob. berechnet »b»olut pCt 



1 Lodolpb mit 6 Nadeln 

a. . « • 

3. m „4 „ 

4. Normalrosc .... n 4 * 

-V - ,2 „ 

8 „ 



T 

13, B 
13, 7 
12, 5 
10.65 
10. 7 
0,75 



12.4 
12,4 
11,7 
11,7 

12,0 
12,0 



tt nach Hcchclmunn 

Nach der Theorie legt man den Magneten 

man 
will, 



1, 4 
1, 3 

0, 8 

1, 0 
1, 3 
2.25 



!-fll 

— 9 
-11 

— 19 



welchen 

zur Kompensation de» Krangungsfehlcrs verwenden 
in der Ebene des MagneUystcms der Rose per Kom- 



paBS O oder W hin, mit der Axe auf die Mitte der Rose 
Serie XVII a. 



gerichtet, und nähert denselben der Rose so weit, bU 
die Ablenkung einen Winkel ergiebt, dessen Tangente 
= K ist 

Der bequemern Beobachtung wegen verfuhr ich um- 
gekehrt, indem ich den Krangangs - Magneten in gleicher 
Hohe mit den Magnetsystemen der Rosen in 278 mm Eat 
fernung des der Rose zugewendeten Pols in Konput 0 
und W placirte und die erfolgte Ablenkung notirte. Am 
den Beobachtungen wurde das Mittel gezogen und für die 
so erhaltenen Winkel die Tangenten aufgeschlagen, welche 
gleich den zu kompensirenden Krangungs-Kocffizieiteo 
sein sollten. Multipicirt man dieses K mit 15, so sollte 
dies die bei 15 0 Krängung erhaltene Krängung* -Dem- 
tion sein, nur ist dieselbe bei den Rosen No. 1 and i 
wieder für die 4 mm kleinere, bei den Rosen No. 3 und 4 
für die 3 mm grossere Entfernung zu korrigiren. 

Die Resultate sind in den folgenden Tabellen vi- 
sammengcstellt: 



Rose 

No. 



Nord-Pol 
gegen den 
Kompass 

0 W 

1 * 



Sud -Fol 
gegen den 
Kompass 



i 1+2 
~2~ 



3- (-4 5-(-6 
~ä~ "IT 



i 

1 

:. 



384 

;w,2 

3H.2 

39,4 

»0,0 
43,0 



37,4 
37.5 
30,5 

:io.o 

43,0 



« 

38,5 
37,5 
30,0 
40,0 
40,0 
43,3 



Die Vergleichung ergiebt Serie XVI 



w 

4 



Per 

Col. 7 
Ul <ti* 



• 

30,0 
30.O 
30,0 
40,0 
40,0 
13,0 

b. 



38.4 
37,8 
37,8 
39.1 
39,0 
43.0 



38,7 
38,2 
89,0 
40,0 
40,0 
43,0 



• 

38,5 I 
38,0 ■ 
38,4 
39,7 
30 5 
43.0 ' 



0,70 
0,78 
0,79 
0,82 
0^82 
093 



Col. B 
16 



Col. * 



rar 

AbtUtad« 
gl.bt 
10 



12,0 
11.7 

12,0 
12.3 
12,3 
14,0 



12.4 
12,1 
11.7 
12,0 
12,3 
14,0 



Rose 
No. 


Die Krttngung»-Dev. 


Differenz 


sollte sein 
Serie XVII a. Col. 0 


ist gefunden 
Serie XVI c. Col. 2 


absolut 


in 

pCt. 


2 


« 

12,4 


0 

13, 8 


0 

+1.4 


+U | 

-f 7 
-10 
-13 

^30 


t 

3 
4 

5 
ß 


t?.T 
11,, 
14.0 
12,3 
14.0 


H. 7 
JA 5 
10,05 
10. 7 
0,75 


'VC 
-Ml, H 

-1.35 

— I.tio 

- 4.25 



Setzt man den Krangungs-Magnetcn nach der Theorie 
nnlcr den Kompass, so wird raan mich deu vorstehenden 
Beobachtungen eine Ludolph Kose mit Thomson Magneten 
im Mittel etwa um V» uberkompensiren. eine Normalrosc 
etwa um eben so viel unterkompensircu. Der Fehler ist 
indessen nur klein, denn bei einem K von 0,£ " und 15 "' 
Neigung betragt er kaum V* Strich . wahrend er bei der 
Rose nach Hcchelmunn :l , Strich betragen würde 

Während die ersten 5 Rosen für den Magneten in 
•478 mm horizontalem Abstände sehr nahe denselben Ab- 
lenkungswinkel ergeben, fand bei der Rose nach Hechel- 
mann eine viel gros>ere Ablenkung statt. Die l'rsachc 
ist aus meinen früheren, in diesem Blatte publicirten 
Arbeiten I und II ersichtlich, besonders aus den Serien 
XII — XIV Hei solcher Nahe des ablenkenden Magneten 
muss — woran niemand gedacht zu haben seheint, min- 
destens habe ich kein Wort darüber tinden können — 
eine nicht unbeträchtliche scxtantalc resp. oktant.ile Devia- 
tion tbei der Hechelmannscheu Hose vielleicht auch eine 
«ttindrnutalc > entstehen, und jene haben bei den 5 ersten 
Kosen dieselben Vorzeichen, bei der letzteren aber die 
umgekehrten. 



In meiner Arbeit No. II. hnbo ich in Bezug saf die 
dort raitgeteilteu Versuche, davor gewarnt, Rosen ver- 
schiedener Systeme gegen einander auszuwechseln, beson- 
ders bei starker Kompensation müsse man, falls es den- 
noch geschehe, auf eine andere Deviation gefasst sein 
üass diese Worte auch in Bezug anf die Krangnngi- 
Deviation ihre volle Berechtigung habeu, ist Dach des 
vorstehend mitgeteilten Beobachtungen nicht zuciielhait. 

Es erübrigt nur noch, einige Worte über die 3 be- 
nutzten Ludolph - Rosen mit Thomson -Magneten hüuon- 
fügen, wodurch die Differenzen in den Beobachtung 
Serie XVI. ihre Erklärung finden können. Ich beobachtete 
zuerst allein mit der nchtiiadligcii Rose, deren Mapiet' 
82, 78, f>0 und 57 mm lang. 11,3. 22,4, 30,3 und 39 «m 
vom Centrum liegeu. Dieselben liegen also eine KleioU'* 
keit weiter aus einander, als sie nach der herrschenden 
Ansicht eigentlich liegen sollen. Als ich an dieser Rh- 
eine Deviation erhielt, welche gegen die an der Nonr.a'- 
rose erhaltenen nicht unbeträchtlich zu gross ersebifn. 
konslruirte Herr Ludolph mir anf meinen Wunsch dV 
beiden andern Kosen No. 2 und 3. 

Bei No. 2 sind die Magnete 81,72 und 62 mm iivc 
und liegen 11,21 un«l 31 mm vom Mittelpunkt, ihre l*x 
ist demnach die verlangle. 

Bei der Rose No. 3 sind die Magnete Kl und tu r.w 
lang und liegen 13 uud 37,5 ram vom Centruni. sie Hec<" 
demnach bedeutend weiter an-s einander, als sie nach Ja 
allgemein verbreiteten Ansicht eigentlich sollten. 

Obgleich die letztere Lage hier die bessern Rrsn)t»'r 
gieht, wird man doch nicht behaupten kounen, da*^ " 
überall, nämlich auch für die horizontale Deviation ''" r 
Fall sein wird Neue Versuche, zu welchen es mir 
Erste an Zeit gebricht, werden darüber entscheiden ma^° 



Deutscher Nautischer Verein. 

Vierte* Rutidsrhreihcn. 



Für die Verhandlungen des nächsten Vereinstages 
sind in Aussicht genommen : 

I. Die Besprechung des Konnossements- Formulars, | 
wie solches in der letzten .lahres-Vcrsammlung des Kon- 
grcsM >- für die Reform und Kodifikation des Völkerrechts 
iti Hamburg festgestellt worden, namentlich über die darin 
aufgenommene Klausel, betreffend die Haftung de* Rheders 



und Kapitäns für die Folgen von Nachlässigkeit ttt<t 
Mannschaft. Der Verein Hamburger Rheder ha' > J,il 
auf mein Ersuchen bereit erklärt, einen Referenten fa- 
diese Frage zu stellen. Ich hoffe. dass derselbe v->' 
eine Vorlage für die Behandlung der Angelegenben <■> 
rechtzeitig zugehen lassen wird, dass die Eiuzelvtrc- 
schon vorher in eine Erörterung darüber eintreten kto" ? 

Digitized by Google 
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i. Die Unfallversicherung der Seeleute, anlehnend 
an die neuerdings bekannt gewordene vorlaufige, zunächst 
der technischen Kommission für Seeschiffahrt unterbreitete 
Gesotiesvorlage. 

3. Der Nordostseekanal. Der Kieler Nautische 
Verein wird es Übernehmen, diesen Gegenstand auf dem 
VereinsUge zur Sprache zu bringen und schon vorher i 
eine Resolution vorschlagen. 

4. Eine Lücke in dem Gesetz, betreffend die Na- 
tionalität der Kauffahrteischiffe etc. vom 25. Okt. 1867, 
auf welche der Herr Kommerzienrat Gibsone in Danzig 
aufmerksam gemacht hat. Ich habe mich an diesen ge- 
wandt, um mir die erforderlichen Unterlagen für die 
Behandlung zugängig zu machen. 

5. Die bereits früher behandelte Angelegenheit der 
Farbenblindheit der Seeleute. Von geschätzter Seite 
ist mir die Mitteilung des darüber vorliegenden nmtlichen 
Materials in Aussicht gestellt worden , welches ich nach 
Eingang einem der auswärtigen Vereine mit der Bitte 
/u-itdlen werde, dafür einen Berichterstatter zu nominiren. 

Ich würde mich freuen, wenn auch noch von anderer 
Seite recht bald Anregungen kämen, die eine möglichst ! 
reichhaltige Gestaltung unserer Tages-Ordnnng für die 
Verhandlungen unserer Einzelvereine wie des Vcrcinstagcs 
bewirken. 

Der Vorsitzende des Deutschen Nautischen Vereins: 
Sartori. 



Ueberslcht 

•amtlicher auf das Beerecht besvüglichen Enteoheidun- t 
«an der deutschen und fremden Gerichtshöfe, Reskripte 
etc. der betreffenden Behörden etc., einschliesslich der 
Literatur der dahin beaüglichen Schriften , Abhand- 
lungen, Aufs&tie etc. 

Titel VIII Havarie, 
a. Grosse Havarie. 
Beschädigung der Dampfmaschine durch TJeberan- 
strengung behufs Abbringunu des an Grund geratenen 
Schiffes. 

Aus den Entscheidung »gründen. „Die Revision der Be- 
klagten ist gegen die Entscheidung des angefochtenen Urteils 
(."'richtet, dass die Dispache den Posten tue Schaden an der 
Maschine und anderen Teilen des Schiffes „Celtie Monarch" 
zu 5230 M mit Hecht als zur grossen Havarie gehörig an I 
tragen bcbandelt habe. Der dem Berufungsgericht dicserbaib 
gemachte Vorwurf einer Verletzung des Art. 702 ff. H.-G.-B.'s 
HWia ungenügender lliatsächlicher Feststellung und rechtlicher 
Begründung erscheint nicht als gerechtfertigt. Anlangend 
diesen gedachten Schaden ist zwar dem Beklagten darin bei- 
zutreten, dass für die Voraussetzung der grossen Havarie nicht 
schon eine erst in Zukunft zu befürchtende Gefahr genügt, 
deren Eintritt vorgebeugt werden soll, sondern dass eine schon 
eingetretene, unmittelbar drohende gegenwärtige gemeinsame 
liefahr für Schiff und Ladung vorliegen rauss, d. b. eine Sach- I 
tage, welche notwendigerweise oder doch unregclmässig Sehaden 
verursacht. Dies bat aber auch das Berufungsgericht keines- 
wegs verkannt. Denn gerade das Vorliegen einer derartigen 
<>efahr hat es in concreto angenommen und ohne prozessuale 
Untersuchung thaisachlich naher begrnndet. Es erachtet auf 
(.rund der Verklarung für erwiesen; das», als das Schiff während 
der Dauer von circa 7t) Stunden am Ausflüsse des Missisippi fest- 
sass, Schiff und Ladung »ich in einer nicht erst demnächst 
möglicherweise entstehenden, sondern bereits eingetretenen 
gemeinsamen Gefahr befanden, da die Stranduug eines so 
grossen, beladenen Dampfers allemal eine erhebliche Uefahr 
enthalte," dass das Schirl „Itckapringe, durchbreche oder »ich 
begebt*, und das» hier das Schiff ausserdem nicht mit seiner 
gauzen Länge aufgesessen habe, sondern nur in der Mitte und 
t< inten, während es vorn noch 'A\ Fuss Wasser unter sich 
hatte, unter welchen Umständen das nach der Verklarung vom 
*<. Februar 18K3 erfolgte Einsetzen einer südlichen Dünung 
auch ein Stosscn des hebiffes zur Folge gehabt habe. Auch 
begründet das Berufungsgericht seine Annahme ferner durch 
den herrschenden Nebel und die starke, das Schiff auf der 
Dank festhaltende Strömung, wodurch eine Situation geschaffen 
sei, welche sich, wenigstens von dem Augenblicke an, wo trotz 
Anwendung der ganzen Kraft der Maschine hei eingetretenem 
Hochwasser das Schiff nicht abzubringen war, sondern nur 
einige Fuss vorrückte, als eine imminente Gefahr, an welcher 
auch die Ladung teilgenommen habe, darstellte, und mit der 
Lange ihrer Dauer immer gefährlicher wurde. 



Wenn das Berufungsgericht die Bestimmung des Artikels 
706 unter 3 des H.-G.-B.'s dahin auslegt, dass derselbe in dem 
Falle des Strandens nicht eine Vermutung für das Vorliegen 
einer gemeinsamen Gefahr für Schiff und Ladung aufstelle, 
sondern nur bestimme, welche Schäden, wenn die allgemeinen 
Voraussetzungen der grossen Havarie hei einer Strandung vor- 
liegen, zur grossen Havarie gehören, so kann ihm darin nur 
beigetreten werden und ebenso darin, dass der „Celtie Monarch" 
unfreiwillig gestrandet oder festgeraten ist, und dass daher die 
Bestimmung des Artikel 708 des H.-G.-B.'s unter 3 Absatz 4 
zur Anwendung kommt, wenn die Voraussetzungen des Artikels 
702 H.-G.-B.'s vorliegen. 

Auch das weitere Erforderuis der grossen Havarie, dass 
der betreffende Schaden zum Zwecke der Errettung von Schiff 
und Ladung aus der gemeinsamen Gefahr vom Schiffer oder auf 
dessen Geheiss vorsätzlich zugefügt sein muss (Artikel 702 

H. -G.B.) ist vom Berufungsgericht keineswegs verkannt. Es 
bejaht vielmehr das Vorliegen dieser Voraussetzung, indem es 
erwiesen annimmt, dass die Verwendung der Maschine, nach- 
dem die Wasserspeiserohren und dus Extraspciscrohr sich 
bereits mit Sand verstopft hatten, zum Zwecke des Abbringens 
des Schiffes eine ausserordentliche, der Natur der Sache nach 
von dem Kapitän als eine die Mascbioe erheblich schädigende 
Massregel erkannt sei. Wenn das Berufungsgericht zu dieser 
Annahme auf Grund des Inhalts des Maschineninurnals in 
Verbindung mit dem Inhalte der Verklarung gelangt, nach 
welcher letzterer den ganzen Inhalt der ihr beigefügten Jour- 
nalanszügc. also auch denjenigen des Maschinenjournals, als 
richtig genehmigt hat. sowie auch aus dem ferneren Grunde, 
dass der Kapitän die Versuche mit der Maschine nicht ohne 
den sachverständigen Hat der Maschinisten angestellt haben 
werde, so bewegt es sich hierbei innerhalb der ihm nach 
§ 259 der Civ.-Proz.-Ordn. zustehenden freien Beweiswürdigung. 

Inhalts des Maschinenjournals, welches hiernach ohne 
Hechtsirrtum vom Berufungsgericht als des Kapitäns eigene 
Erklärung aufgefasst ist, hat man zwar nun nur angenommen, 
dass die „grosseste Gefahr", oder — wie es in dem englischen 
Originaltexte heisst — «.«cry prohability" (also jede Wahr- 
scheinlichkeit) für eine weitere Beschädigung der Maschine 
vorliege, als man sich am <!. Februar 1883 dennoch entscbloss, 
die Maschine zum Flottmachen des Hchiffes wieder mit voller 
Kraft arbeiten zu lassen, wogegen die Beklagten meinen, es 
sei zur grossen Havarie die Erkenntnis erforderlich gewesen, 
dass die durch diese Massregel entstandenen Beschädigungen 
notwendig hätten eintreten müssen. Dies Letztere ist jedoch 
keineswegs erforderlich, um dieselben als vorsätzlich, hezl. ab- 
sichtlich (Art. 702 Abs. 1, Art. 708 unter 3 Absatz 4) zugefügt 
ansehen zu können. Denn hierzu genügt vielmehr, dass der 
Schiffer die Schäden anch ROI als wahrscheinlich voraus- 
sehen konnte und vorausgesehen hat, dass er also in den 
Bewusstsein, wenigstens eveut. durch die zum gemeinschaft- 
lichen Besten ergriffene Massregel ein Opfer zu bringen und 
mit Vorbedacht handelte. — Auch der Gesichtspunkt, dass die 
vertragsmäßige Verpflichtung des Verfrachters eines Dampf- 
schiffes zur Aufwendung der Damptkraft behufs Ausführung 
der Heise nicht sofort dadurch aufhört, dass das Schiff an 
Grund gerät und dass die Versuche, mittelst der eigenen 
Maschine das Schiff wieder frei zu bekommen, sich keineswegs 
ohne Weiteres als ausserordentliche und ausserkontraktliche 
Leistungen darstellten, deren Kosten von der Ladung mitzu- 
tragen wären, ist vom Berufungsgerichte nicht uuerwogen ge- 
lassen worden, sondern vielmehr als begründet anerkannt, dass 
die Benutzung der Maschine des Schiffes den Charakter des 
Außergewöhnlichen tragen müsse, um die dadurch verursachten 
Schäden und Kosten als in die grosse Havarie fallend, ansehen 
zu können. Das Arbeiten der Maschine eines Dampfschiffes 
in seichtem Waaser hat allerdings eine gewisse Aehnlichkeit 
mit dem sogenannten Prangen — der übermässigen Anstren- 
gung von Segeln und Masten — auf Segelschiffen. Die Be- 
stimmung des Artikel 7<ü( H -O-Ü.'s unter 3, nach welcher die 
durch das Prangen verursachten Beschädigungen an Schiff 
und Ladung selbst wenn geprangt wird, um der Strandung oder 
Nehmung zu entgehen, nicht als grosse, sondern als betenden 
Havarie angesehen werden sollen, beruht aber nicht sowohl 
auf dem Wesen nnd der rechtlichen Natur der grossen Havarie, 
als auf besonderen Zweckmässigkeitsgründen, insbesondere auf 
der dringenden Gefahr eines in Ermangelung dieser Bestimmung 
zu befürchtenden Missbrauches und der hei den Beratungen 
des Handelsgesetzbuches über diesen Punkt an einer Seite ge- 
gebenen Anregung, die Ucberanstrengung der Maschine auf 
Dampfschiffen dem Prangen gleich zu stellen, ist durch das 
Gesetz nicht stattgegeben. Aus dem Handelsgesetze ist daher 
auch nicht etwa durch die Analogie des Artikel 70'.» zu ent- 
nehmen, dass der durch ausserordentliche Anstrengung der 
Maschine unter Umständen, welche eine Beschädigung der- 
selben voraussehen lassen, entstandene Schaden niemals in 
grosser Havarie zu ersetzen sei, wie denn auch York and 
Antwerp Rules lediglich in Betreff des Prangens die Vorschrift 
des Artikel 709 des H.-G.-B.'s adoptirt haben." ( Erk. des 

I. Civilsenats des Heichsgerichts vom 6. Dezember 188t, des 
Reichs- und Pr. St.-Anz. Bei. Beil. No. 4 188S, S. 181 ff.) 
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Verschiedenes. 

Die Prall» gewisser SeeaaaaaaBter bat kürzlich eine 
Kritik von höchster Stelle erfahren, wie sie vernichtender 
kaum gedacht werden kann. Hin Schiffsführer hatte aus 
Anlas.« eines Seeunfall-, sein Patent cingebüsst. Hierauf 
glaubte eine Seeassekuranz -Gesellschaft nach dem lieb- 
lichen Grundsätze de« bekannten Jungen in den , Fliegenden 
Blättern" (ihm war die Geschichte vom barmherzigen 
Samariter vorgetragen und der Lehrer stellte ihm nun als 
Nutzanwendung die Frage, .was würdest nun Du thun, 
wenn Da einen unglücklichen Menschen am Wege fandest?" 
worauf er antwortete „ihn vollends tothauen ") den Ersatz 
des Schadens für das verloren gegangene Schiff ablehnen 
zu können. Auf rivilrechtlichcm Wege gedieh die Sache 
bin an das Reichsgericht, und wurde in einer neuen Unter- 
suchung festgestellt, dass dem Kapitän ein Verschulden 
nicht zur Last falle: sonach musstc die Assekuranz be- 
zahlen. Auf sceamtlichem Wege verurteilt und aut rcicks- 
gcrichtliebem Wege freigesprochen. Das Reichsgericht 
machte in der betreffenden Verhandlung dem Seeamte 
zum Vorwurf „dass es mit idealen Menschen rechne!" 
— „Wir wollen nicht verkennen", fügt die „Ost friesische Ztg. 1 * 
hinzu, .dass die Reichskommissare bei den Seeümtern jetzt 
im allgemeinen eine mildere Praxis üben, indem Antrüge 
auf Patententziehungen weniger häutig vorkommen, aber 
eine durchgreifende Revision des Gesetzes erweist sich 
nach dem oben erörterten Fall doch dringender als je zuvor. 1 * 

foaere Kriegsschiffe in der isterr. larine. Ausser 
den Werften bei Triest nnd in Pola beschäftigt die k. k. 
österreichische Marine auch die neuen Werften von Arm- 
strong bei Ncwcastle o/Tyne. Dort ist neuerdings der 
Torpedo-Kreuzer „Panther" fertig gestellt, welcher bereits 
zwei Progressiv - Probefahrten machte, welche ganz be- 



friedigend ausfielen. Ein zweiter Torpedo-Kreuzer »Leopard' 
lief dort auch schon zu Wasser; ein dritter wird in p 0 ] t 
gebaut. Alle diese Schiffe sind äusserst schnelle Boote 
Kreuzer unter 17 Knoten (mit natürlichem Zuge) gebaren 
schon zum „alten Eisen." 

Die dreifache* EipaesUasaasraiien halten jetzt schon 
ihren Einzug in die grössten Schiffe. Nachdem wir be- 
reits früher erwähnt, dass der Nordd. Lloyd seine neuen 
„Ostindien mit diesen „Maschinen ausrüstet,' hat neuerdings 
die englische Admiralität angeordnet , dass das bei Arm- 
strong in Cheswick nahe Newcastle o/T. in Ran gegebene 
Schlachtschiff ..Renown", von 10 500 T. Wasserverdrän- 
gung, dreifache Expansionsmaschinen von 8500 i. P. K. 
erhalten soll. Damit ist das Rcispiel für alle Varietäten 
der Grösse gegeben. In einem andern neuen Dampfer, 
dem „Enfield". einem Daropfer mit langem Brückenhanse, 
welches auch die Logis der Mannschaften, nicht blos der 
Offiziere enthalt, erfährt der Dumpf in SiemensVben 
Stahlkesscln einen Druck von 160 fi. Die Cj linder hallen 
21, 35 und 57 Zoll. engl. Durchmesser (VerhaliiU 
3:5:8 reichlich) und haben einen Hub von 39 Zoll engl. 
Solche Schiffe nennt man in England jetzt well - deckers, 
indem sie vor dem langen Brückenhause ein kurzes freie» 
Deck (well) und dann eine offene Back fahren. 

Einen »•■de rkaren fall ve-n Farbenblindheit erwähnt 

Naut. Magazine, Dec. S. 1090. Dort erzählt ein praktischer 
Kapitän, dass er einen in üblicher Weise vom Board of 
Trade auf Farbenblindheit geprüften und wohl btstandenn 
zwanzigjährigen Matrosen an Bord gehabt habe, welcher, 
ausser auf kurze Entfernung. Nachts kein re-les Lidtt 
erkennen konnte : er sah es eben nicht; von Verwechselnng 
mit andern Farben war nicht die Rede. Weiss und Grau 
erkannte er ohne Mühe. 
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Mechanisch - nautisches Institut, 

übernimmt die komplote ^ >> - vi [] - i . ■ ., g von Schiffen 
mit «ämmtlichen zur Navigation erforderlichen Instrumenten, 
Apparaten. Seekarten und Büchern, sowie das Kompensiren der 
Kompasse auf eisernen Schiffen. 
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Auf. m Tufrar., Aemlerm mm IHemet- 
aebramk erm,,f.Mm, 4 KU» fOr Iii Litrr 
Jt Mark, m Ktk.ke» 1 Liter (tu If 9 ., 
Concentrin, ßO Ffv Alle Karten färb. 
Ttnien : mle rot he, UMM, g rUne, »<•».. 
gmlh* m. : .«•. h Parken für I Liter 
lik .1.1», A ' . Liier 70 Pf Hchwurxr 
u <■.,,' C«plrtinte k Lilrr ifk. I. fo 
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cone. pnlttrfKiniige 



'I . .. < mit 

»riebe dir korkst 

Hiihefent entK^ltm , mfori nur W.i**tr 
olle Tintemenrten , roime, bleue, armme, 
irbirarsr, einl. Ttmlr n. e. n*. tu bereitem. 
.S,./..Ni«j rei-bt emr II— Ii mal Füllung 
dem Tintenfaeeee. - Apparat für je rime 
Svrtt Jflr. ;. 50 Hei Hrtna r*» Ii Seriem 
a Mk. I. 'Jo. Vereemluna mrmem Saeh- 



Die Zttttchrlft „DI* HahmngtmitM" upthellt, diu tich unter 
nach der itattgehmtten cAimiuhtm ffaUrtnci^i in tlln 
\^GClM<XC #ttuta*tu. ton impentxtt* IrvoitUcttit fygau, bei 

O |cu »litateai bullten* Pitlit* nicht tmUnthiei. 

Kjrfefrrt-CompaffHie für Dcttttrhen Ccjnac, Köln <i Uli. 
Unsor Product eignet sich vortrefBIch su Eiaklafen für Schiffi- 
tistunffen. Proben mit Offerten gram und franco luüienston. 



•rtlUrrnnHi» 0l»ratiir|lr«t 

ttaüiadtiouölri)ule ui (fldflrtt). 



e«8<n" »«* M«f«»wr«»: >• «*rj "nfc «• 

TuUtX ^flVl^rr. 5 *U«ot« 
St^ein B('i SIcarratiiiMtiirrM: 1. 
1. CVtoStr 

Itouci bf(i<tbtll 7 TUtmtU. 
jptjinu bc» »crf«fa» rjiorlnröhiiifl \um 
cuTiiiü): I. April. |. atign«, t. B<»Btrr. 
tsautx bf(i<^fii 2 ja««tn. 
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1 >f IM . V I M »II 111 '111 < 'Iii 

auf unsere Zeitschrift bitten wir baldigst zu 
bestellen. Die Post verlangt vor Anfang jeden 
Quartals neue Bestellung und Vorausbezahlung. 



Inhalt: 

Vier Etat« der Kaiserin h deutschen Marine. 
Hochseefischerei. 

Der Seeverkehr in den deutschen Häfen und die Seereisen 

deutscher Schiffe im Jahre 1883. (Schinna). 
Deutscher Schiffsverkehr in den Verein. Staaten von Amerika, 

die Hafen der Westküste auHgeschlonsen, im Jahre 1884. 
Grossbritanniens Schiffbau im Jahre 1883. 
Germanischer Lloyd. (Seeunfälle.) — Nautische Literatur. 

Verschiedenes: Antwerpen *1* Anlauf hafen oetindieeber Dampfer. — Zur 
Hebung der deutechen ilocheeenecherei. — Der ereto uiederlendlecbe Dampf* 
trawler. — Originelle Hinrichtung ta Colon. — „ Kehlend*. Ingenieur- 
Kalender.** 

Im Etat der Kaiserlich deutschen Marine 

sind ausgeworfen für die Jahre 

for 1863/84 1884/85 1885/86 1886/87 

Admiralität « 478710 478 710 539380 574 300 

nydographiacbes Amt 144 370 144 670 153 780 155 580 

Seewarte ■ . 219105 219105 220985 225 485 

SUlionä-Intpn.lantureu 176 370 176 370 176 610 189 595 

Rechtspflege 27 750 27 750 27 750 27 750 

Seelsorge „ 40182 40182 40457 43 607 

Militärpersona) 5 628 857 5 654 277 6 328 990 7 364 822 

Indiensthaltung der 

Schiffe „2 877O0O 3072000 4589530 6089800 

Naiuralverpflegung . . „2 199 560 2 514 942 2 849 700 3 179 360 

Bekleidung „ 106800 105800 105 800 96 680 

Survia- qdo Qarnison- 

verwaltung 704 410 707 149 755 694 802 747 

Wohnungsgeld- 

suschuss .. 509000 509000 668000 624 000 

Krankenpflege „ 513 346 522 346 547 926 555 034 

Reise-, Marsch- and 

Frachtkosten „ 308000 308000 308000 347 000 

Unterricht .. 121271 121271 122189 125306 

Werftbetrieb »11193 683 11 252 183 12 995 588 14 161 337 

Artillerie „1927 985 1 927 985 1 948 130 1 950 380 

Torpedowegen „ 373 703 373703 492 840 544 640 

Lotsen-, Betonnurjgs- 

o. Leuchtfeuerwesen _ 163 465 190 545 188 265 187 506 

Verschied. Aus gaben „ 75000 760Q0 122040 154 060 

.4*28 420989 27787067 33ÖOÜ594 37398928 



Zu dem Kapitel Militärpersonal bemerkt der Etat 
lür 1886/87, das» eine Personal-Vermehrung notwendig 
geworden ist und zwar wegen : 

1. Gewährung der dritten Rate der in der Denkschrift 
von 1864, Rcichstagdrucksache No. 26, geforderten 
Personal-Vermehrung um 533 Köpfe. 

2. Erweiterung der Aufgaben der Marine, um 826 Köpfe. 

3. Steigerung der unmittelbaren Vertheidigungsfähigkeit 
unserer heimischen Kusf.cn, um 459, zusammen um 
1818 Köpfe, namentlich 61 Deckoffiziere, 137 Maate 
und Ober-Maate, 768 Matrosen und Ober-Matrosen, 
58 Unteroffiziere, 492 Artilleristen, 47 Maschinisten, 
222 Heizer, 33 Schiffsjungen. 

Das ganze Kapitel zerfallt in 28 Titel. 
Das Kapitel Indiensthaltung der Schiffe enthält nur 
5 Titel, nämlich 

1. Seezulagen, und zwar Stellenzulagen 

an Dord, Tafel- und Messegelder. Jt. 1 686 000 

2. 3. Ausgaben fttr den Schiffsdienst, 

Instandhaltung und Reparaturen etc. ,, 3 448 800 
4 Sonst. Ausgaben für die Zwecke v. 2. 3. „ 897 000 
5. Unterhaltung und Betrieb des Küsten- 
dampf ers uud der Dampfbarkasse 

für Kamerun „ 6g 000 

Zusammen Jt. 6 089 8ÖÖ 
Der Posten Werftbetrieb setzt sich im Wesentlichen 
zusammen aus den Titeln: 

1 — 3. Besoldung des technischen, des 

Betriebs-, des Verwaltungspersonals Jt. 1 066 050 
4 — 6. Andere persönliche Ausgaben ... „ 177 199 

7. Sachliche Ausgaben, wie Unterhalt 

der Bauwerke an verschiedenen Stellen „ 609 688 

8. Instandhaltung der Schiffe, ausschliess- 
lich Artillerie „ 6 631 000 

9. Kosten des Werftbetriebes 1 170 000 

10. 11. Schul- und Bibliothekkosten... „ 7 400 
12—16. Scbiffscrsatzbauteo „ 4 500 000 

Zusammen Jt 14 161 337 



V 
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Endlich enthält das Kapitel Artillerie für 1886/8? 
die Titel: 

1— 3. Besoldungen * 100 380 

4— 9. Sachliche Ausgaben „ 1 850 000 



1 160 000 
275 000 
65 000 

100 000 

1 203 000 

780 000 
585 000 



Ferner sind au elaaaligea Angäbet vorgesehen: 
Zum Bau von 2 Kreuzern und 1 Aviso Jh. 2 000 000 
2 Torpedobooten p. compl. „ 
„ „ 1 Schleppdampfcrm. Pumpe „ 
, „ 1 Schwimmdock für Torpedo „ 
Zur Beschaffung von Werkzeugmaschinen 

für desgl - 

Für bauliche Anlagen in Danzig, Eller- 
beck, Laboe, Wilhelmshaven , 

Zur Herstellung der zweiten Hafeneinfahrt 

in Wilhelmshaven. 1 1. u. Schlussrate „ 
Zum Bau des Eras-Jadc-Konals, 7. Rate , 
Kür Kriegsbetonnungs-Material, Waffen- 
vurrJlthe, Munitionsvorrathe, Mun.- 

Magazin • * 

Für eine Ladebrücke und einen Lager- 
schuppen i» 

Für einen Schwimmdock in Wilhelmshaven „ 
Für ein Arbciterkrankenhaus daselbst . . , 
Für eine Drehbrücke daselbst, 1. Kate. „ 
Für eine Kaserne für 1000 Mann daselbst, 

2. Bäte « 

Für verschiedene Neubeschaffungen und 

Reparaturen « 

Zur Beschaffung tun 100 Torpedos und 

Ausrüstung * 

Zur Beschaffung v. Torpedodienstgebäuden 

und Reparaturen an ihnen , 

Zur Herrichtung d. ..Blücher'' als Torpedo- 
Versuchs- und Schulschiff „ 

Zur Anschaffung von 2 Mincnprähmen 
und Leger 



933 000 

20 000 
2&C 000 
150 000 
80 000 

700 000 

5C0 900 

1 000 00 

250 000 

136 000 

_, 290 000 

Ii» Ganzen .ff 1 1 073" opri 
Gegen Jt. 9 259 400 in 1685/86 
„ 10 197 900 in 1884/85 
„ 13 693 825 in 1883/84 
Im Etat folgt sodann eine erläuternde Tabelle über 
den Jndiensthaltungsplan für 1880/87, welcher die Tbätig- 
keit der Marine auf auswärtigen Stationen, als Obungs- 
schiffc und im Dienst bei deu Stationen veranschaulicht. 

Eine folgende Tabelle führt die Neubauten von Kriegs- 
schiffen bis znm Schlüsse des Monats Marz 1885 auf, 
ans welcher hervorgeht, dass bis dahin kosteten: 



Klasse 


Name 


Kn. 


LP. K. 


Depl. 


Stapel- 
lauf 


Mark 


1. PuiuwMff 

2. PMiw-Fakri. 

3. Oa«gl. 

4. Kr««Mf-Fwg. 

5. „ Cr». 
8. ii rt 

7. ii i« 

8. AvIm 


Oldenburg 
Brummer 
rtr*»ms<> 
Krs.-Victoria 

Areona 
Alexandrioe 
Krs.-Medus* 
Pfeil 


10 
1 
1 
20 
14 
14 
10 

.-. 


3900 
154H) 
151 >0 
3000 
2400 
2400 
700 
2700 


5200 
866 
86« 
8222 
2373 
2373 
I7fi0 
1532 


1884, XII 
18H4, I. 

1884, III. 

1885, V. 
1085,11. 

1882, IX. 


4736097 
13846-tl 
1086051 
2058545 
2020850 
2114428 
e;öl!KJ 
1472111 


8 Fahrzeuge 


|75 


18100 


18042 




15765919 



Den Schluss des Etats bildet die Zusammenstellung 
aller vorhandenen Schiffe unserer Flotte, welche die 
mehrfach neue Klassifizirung, Namen, Geschützzahl, in- 
dizirtc Pferdokräfte, Wasserverdrängung in Tonnen, Ablauf 
yom Stapel, Gosnmmtliostcn des Baues und die Kosten 
der Reparaturen bezw. Neubeschaffungen bis Ende März 
aufführt. Um eine vollständige Ucbersicht des ganzen 
Bestandes zu geben, müssen wir natürlich vieles wieder- 
holen, was wir schon in unserer No. 8 vom Jahre 1883 
angeführt haben; indessen ist die neue Klassifizirung und 
der seitherige Zuwachs der Flotte sonst nicht wohl klar 
zu machen. Dio Abrundung der Bau- etc. Summen auf 
1000 Mark dürfte sich an dieser Stelle von selbst recht- 
rügen. 
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„ p u Gr*»» Mttr I« 1000 Ii r ur 
r.-n. To(li )ljut iui^ i,,^ 

MiApr. tili 

1 . Paanneklff König Wilhelm 25 8000 9757 17 10 103 4852 

2. „ Kaiser 11 8000 7676 11 8226 1 727 

3 „ Deutschland... 11 8000 7676 11 8240 1 400 

4. „ Frtaorica d. 6»». 8 5tO0 6770 11 7303 2 216 

5. „ Preussen H 5400 6770 12 7 038 2«88 

6. „ Friedrich Carl . 18 350» 60<r7 18 6453 39» 

7. „ Kronprinz 18 4800 556») 18 6297 3137 

8. » Bayern 10 5600 7400 7 !) 133 520 

it. „ Sachsen 10 5600 7100 8 8 441 %J 

10. r Württemberg.. 10 56UO 7400 7 8050 376 

11. „ Baden 10 5600 7400 5 8 898 53 

12. „ Hansa 10 3000 3610 13 3665 ftu 

13. Paiutrfehn. Arminius 4 1200 1583 21 1 «»7 675 

14. ,. Wespe 1 700 1109 9 1075 IM 

15 r Viper 1 700 1109 9 1229 1*7 

16. * Biene 1 700 1109 9 1257 «l 

17. „ Mücke 1 700 1101» 8 1219 17» 

18. „ Scorpion 1 700 1109 8 1216 181 

19. „ Basilisk 1 7o0 1109 7 1 K.1 175 

20. „ Camiileon 1 700 1109 7 1 151 199 

21. „ Crocodill 1 700 1109 6 1 145 1« 

22 „ Salamander 1 700 1109 5 1 13* 156 

23 „ Natter 1 700 1109 5 1157 150 

24. „ Hummel 1 700 110» 4 1135 1SJ 

25 Kfe«2«rfiig. Leipzig 12 4800 3925 10 4 061 1 OJ7 

26 „ Prinz Adalbert. 12 4800 3925 9 4 130 883 
27! „ Bismarck I« 2500 2856 8 2 721 83« 

28. " Moltke 16 2500 2856 8 2 814 «1 

29. " Sloscb 1»; 2.VK) 28.56 8 2 521 2W 

30. „ Gm-iaenau 16 2500 2856 6 3 089 405 

31 * Stein IG 2500 286« 6 2 721 7« 

32' „ Elisabeth 19 2400 2508 17 2 06« «3» 

33" Kre^rkonr. Carola 10 2100 2169 5 2192 3i6 

34 , Olga 10 2100 2169 5 2 276 SJÄ 

35 I Marie 1«' 2100 2169 4 2095 lit 

36 „ Sophie 10 2100 2169 4 2343 3S* 

37 Krova ... 8 2400 2017 11 2 137 «S5 
88'. I AuRusta 10 1300 1885 21 1702 200» 

39 „ Victoria 10 1300 1825 21 1689 \M 

40 , Ariadne 8 2100 1719 14 1840 17% 

41. m Luise « 2100 1719 13 1 720 1SI 

42. Kr.«a» Adler 4 700 881 2 88t W 

43 „ Moewe 5 600 848 6 «68 3b9 

44. m Habicht 5 600 848 6 661 463 

15. ! .Mtiatmss 4 *» 71« 14 762 44- 

46. „ Nautilus 4 «WO 716 14 76J 69» 

47. K«o«««lH.otWolf 1 340 489 7 487 M* 

48. „ Hyftne 4 340 489 7 487 W 

49. . Iltis 4 340 489 7 550 51 

50. I Cyclop 4 250 412 11 »40 «I* 

51. A»Im Hobmizollern . . 2 3000 1700 10 2 271 4*; 

52. „ Blitz 5 2700 1382 8 1S39 

53. " Falke... 2 1100 1018 15! 362 7 4 

54. „ Zielen 4 2350 »75 9 1635 «II 

55- n Pommerania . . . 2 400 400 15! ! «» 
.%! „ Loreley 3 350 398 14 1531 W 

57. I Grille 3 650 850 28 648 « 

58. Mlllcri.»cMffMars 24 2000 3333 6 2196 4» 

59. Torprf M ch.l«chlff Blücher... 16 25CW 2856 8 2 728 

60. ScMtthlff Niobe 12 - 1290 23! 546 » 

61. . Nvmphe 9 800 1202 22 878 1« 

62. " Kover 6 - 570 23! 356 O» 

03. . Musqnito.. .. 6 - 570 23 ! 336 bg 

Iii. T.^l.r Hay 4 160 203 5 237 58 

i». „ Ulan 1 800 377 9 437 4» 

66. " Otter 3 140 129 8 9i 

67. Ve<m.a»ng»f»hr«»g Drache — 320 353 20 29t 
«>8. Tmn^ortfiliMtug Rhein .... — 200 4»8 18 129 }« 

69. „ Eider....- 120 - 14! 83 MI 

70. 3<M«»p4ui|>f« Boreas - iWO 381 14 28t 

71. " t N.ot«s " 800 - 12 837 W 

72. Maf»itf«kri«ug Swine — 50 ~ 15! »b >■ 

73. ScMepp^Ff" Kival - 2-50 129 11 138 » 

74. - und N«pd*mpf.r Norder - 1100 545« 3 450 w 

75. Sthl.pp4wpfir Mottlau.... - 320 180 10 132 « 
Das ergiebt im Ganzen 75 seedienstfahige Fahnfoir« 

mit 511 Geschützen, 145 380 indi/.irten Pferdekrtften ni 
164 336 Tonnen-Gehalt (in 1883 No. 8, S. 72, Z 3*« 
oben, ist 143 800 T.-Geh. statt 243 800 T. zu lesen» 
welche miteinander dem Reiche 170 232 000 „#. Bau- 
kosten und 55 339 000 Reparatur, bezw . Nenbeschaftonp- 
kosten, zusammen rund 225'/, Millionen Jb. Kosten vcrnrs»cW 
haben. Wo in der Aufstellung ein ! angeführt ist »i«« 
die Zahlen (Uber Alter und Kosten) nicht ganz m 
bürgen, weil die Schiffe von anderer Stelle angekauft od« 
übernommen wurden. 
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Hochseefischerei, 

d. b. Frischfischfang mit oder ohne eventuellen Häringsfang, 
oder Häringsfang mit oder ohne eventnellcn Frischfisch- 
fang, beides mit oder ohne Staatssubvention, mit oder 
ohne Staatsprämien, mit oder ohne Schutzzoll auf Häringe — 
so blaute es in den letzten Monaten und zuletzt gar auch 
im Reichstag mal wieder recht gemutblich durcheinander, 
bis selbst Herr Dr. Witte, der im vorigen Reichstag eine 
Bittschrift des Herrn Friedrich Petersen um eine Staats- 
unterstützung von ca. 100 000 *4k zu Hochseefischerei- 
zwecken eingebracht und befiirtcortet, im Centralvcrein 
für Handclsgeographie etc. zu Berlin am 30. Sept. er. 
sich entschieden gegen jede Subventionirnng der Hochsee- 
fischerei aus Staatsmitteln ausgesprochen, auch selbst die 
Gründung einer Fischcreigesellschaft ohne Staatssubvention 
in die Hand genommen, dann aber die Annahme der im 
diesjährigen Etat von der Reichsregierung ausgeworfenen 
100 000 A lebhaft befürwortet *hatte. nicht umhin konnte, 
das einzig greifbare, wenn auch zweifelhaft Gute, eben 
diese 100 000 in offener Reichstagssitzung dankbar 
zn aeeeptiren. War es darum, dass der Sinkende nach 
einem Strohhalm greift, oder wollte man kund gehen, 
dass der eingeschlagene Weg, wenn er auch ein falscher 
Weg ist, doch zum Ziele führen kann! Wir stehen hier 
um so mehr vor einem Rätsel, als die Herren doch aus 
den Vorgängen, welche sich diesen Herbst in Hamburg 
abspielten, leicht hatten ersehen können, welches der 
einzig gangbare Weg zum Ziele ist. 

An ihren Früchten sollt Ihr sie erkennen! 

Nun, in Hamburg gaben sich diesen Herbst drei 
Vertreter der Bedürfnis, wenigstens zur Mode gewor- 
denen Hochseefischerei ein Stelldichein. Die Haro- 
burger Börse — die Bremer hatte sich schon früher am 
ausschliesslichen Frischfischfang die Finger verbrannt 
und wurde deshalb nicht belästigt — sollte Geld hergeben 
für das Unternehmen Witte's, des Abgeordneten für Mei- 
ningen, von Rostock aus in der Nordsee auf Tafelfische 
tu fischen und den Faag durch den Bell Uber Rostock 
nach Berlin zu verkaufen (siel); ein Herr Danzfuss in 
Cuxhaven wollt« diesen Platz zum Mittelpunkt eines 
Fiscbereinnternehmens machen, und gleichzeitig seine schon 
getroffenen Einrichtungen daselbst gegen ein anständiges 
Entgelt an dio zu gründende Gesellschaft für den Fang 
von Tafelfischen verkaufen; endlich wollte auch ein Herr 
Platzmann in Hambarg selber ein Eraporium für Hoch- 
seefischerei , namentlich auf frische Fische , stiften. Alle 
diese Gründer waren unzweifelhaft von patriotischer Be- 
geisterung für ihre Pläne erfüllt nnd hatten sich in dem 
Glauben gewiegt, dass die Hambarger Thaler ans den- 
selben patriotischen Beweggründen ihnen nur so zuströmen 
würden. 

Und womit ist all' dies Liebeswerben belohnt? Die 
Hamburger Thaler, welche ganz gewiss nicht träge sind, 
wenn es um einen selbst nur kleinen oder sogar zweifel- 
haften Gewinn sich handelt, sie haben sich alle in die 
fest zugeknöpften Taschen verkrochen, und sich nicht von 
den verführerischsten Prospecten verlocken lassen, aas 
ihrer Zurückhaltung herauszutreten. 

Dies notorische Desaven sollte doch zu denken geben! 
Was hilft aller kaufmännischer Schwung, was hilft alle 
freihändlerische Doctrin, was hilft alle Professorenweiaheit 
gegen diese nüchterne Thatsache — der Thaler wiU nicht 
auf den Leim gehen! 

Und der Thaler ist notwendig zum Fischen wie die 
Luft zum Leben I 

Fflr Alle, die sehen können und wollen, bat das 
letzte Vierteljahr des Jahres 1865 den klaren Beweis 
geliefert, dass die bisherigen Anläufe nicht genügen, das 
grosse Kapital zur Investirung in Fischereifahrzeugen zu 
veranlassen. Die Trauben sind zu sauer, die vorausicht- 
lich zu Oberwindenden Schwierigkeiten zu gross! 

Unter diesen ist der Mitbewerb des Auslandes das 
grösstc aus dem Wege zn räumende Hindernis einer ge- 
deihlichen Entwickclung. Ein jugendliches Unternehmen 



I deutscher Seite sieht sich gegenüber zahlreiche alteingeführte 

j kapitalkräftige, erfahrungsreiche Gesellschaften in Schott- 
land, England, Norwegenund Holland, von denen wenigstens 
die drei ersten Länder bedeutend billigere, wenn auch 
schlechtere Produkte nach Deutschland hinein verkaufen, 
als unsere Schiffe liefern kilnneu. Man sollte nun sagen, 
dass die Ausschliessung dieses Wettbewerbs das einzig rich- 
tige nächstliegende Mittel zum Zweck sei. Beileibe nicht! Die 
lederne Freihandelsdnctrin verbietet es, und ihre schwachen 
Reste sind noch mächtig genug, um selbst die kürzlich 
ausgesprochene Bewilligung der Subvention von 100 000 Jk\ 
noch mit allerlei Protesten gegen Probibitivmassregeln 
gegen das Ausland zu verbrämen. Wir wollen den Freun- 
den dieser Subvention die Freude nicht vergällen, dass 
sie dieselbe durchgesetzt haben, aber wir wollen auch 
unseren letzten Gedanken nicht verhehlen, dass sie der 
Heranziehung Deutschlands zur Hochseefischerei damit 
einen recht zweifelhaften, um nicht zu sagen, schlechten 
Dienst erwiesen haben. 

Die Hochseefischerei ist nachgerade bei dem Elend, 

; in welches die deutsche Seeschiffahrt geraten ist, zu einer 
Lebensfrage für den nach Tausenden und aber Tausenden 
zählenden Stand von Seeleuten geworden. Jedes Jahr Ver- 
zögerung in der Ergreifung eines anderen lohnenden Berufs 
trifft diese Tausende mit zunehmender Schärfe. Was aber mit 
Geschenken bis zu 100 000 «*. im ganzen hier zu leisten 
ist, entzieht sich jeder Wahrnehmung. Schafft Millionen, 
nnd sie genügen nicht, solange nicht der eigene Trieb 
zu Hülfe gezogen wird! Und der eigene Trieb beruht 
nur auf dem festen Grunde der Sicherheit des selbst- 
ständigen Erwerbs, der Schaffung von Raum und Licht 
zu eigener freier Bewegung, nach den grossen Vorbildern, 
welche der Grosse Kurfürst schon vor 200 Jahren bei der 
Aufnahme der Refugies und die weisen Räte im preussi- 
schen Ministerium vor 100 Jahren, ja alle auswärtigen 
Mitbewerber selber in der Art der Förderung grosser 
Industrien uns vorgezeichnet haben. Da ist der Königs- 

' weg sur Entwickclung der Hochseefischerei klargelegt, 
einen soffen gwrnffen "Weg zum Ziele gtebt ~er ntcht. 
Sechs Monate, nachdem der Reichstag sich zu einem aus- 
reichenden Zoll auf fremde Häringe entschlossen hat, 
wird die Nordsee der Tummelplatz von Hunderten von 
Schiffen sein, welche allein Holland unter unserer Flagge 
von unseren Häfen aus auf den Fang aussenden wird, 
und das deutsche Kapital wird ebenso frohen Muts dem 
sichern Erwerb nachgehen, wie es sich jetzt scheu nnd 
unlustig zurückhält, Tausende unserer braven Seeleute 
werden auf eigenen Schiffen — sieht im Dienste grosser 
Gesellschaften, sondern mit den Resten des eigenen Ver- 
mögens — froh dem neuen Dorado sich zn wenden und 
den Tag segnen, an welchem klare nüchterne Erkenntnis 
des Notwendigen den Sieg davon getragen Uber modisches 
Strebertum, aufdringliche Professorenweisheit und verrottete 
Handelstheorien aller Art. So sehr sind wir von der Sicher- 
heit des Erfolges überzeugt, dass selbst die jetzt herv ortreten- 
den Anzeichen, dass Hamburger Kapitalisten für sich 
lediglich den Häringsfang betreiben wollen, uns nicht in 
der Erwartung irre machen können, dass sie nur einen 
weitern Beitrag liefern werden, dass bei den Jetzigen lell- 
rerhlltilssen jede deutsche Hochseefischerei nnd selbst 
die aussichtsvollste, der reine Häringsfang, als ein pro- 
bates Mittel sich erweisen wird, sein Geld anf eine aller- 
dings patriotische Weise los zu werden. Man wird auch 
ihnen schliesslich zurufen, es ist prächtig, aber ein Ge- 
schäft ist es nicht! 

Ein Geschäft wird die Hochseefischerei erst, wenn 
wir die ausländische Waare, die vielfach noch dasu 
der ausgesprochene Schund ist, von unsem Grenzen 
fernhalten und die deutsche leckseelschcrei den dealschen 
Rheden nid den Seelealea zuweisen. 

Wer nicht diese Ueberzeugung hat, und nicht den 
Mut besitzt, sie offen zu bekennen, der verzögert oder 
hemmt das gute Werk der Wiedergeburt unseres Sce- 
mannsstandes der Küsten. 
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Der Seeverkehr In den deutschen Häfen und die 
Seereieen deutscher Schiffe im Jahre 1883. 

(Schimm.) 

Die Vermehrung in der Zahl und dem Raumgehalt 
der von außereuropäischen Häfen im Deutschen Reich 
angekommenen und von da nach aussereuropilisoben Häfeu 
abgegangenen Schiffe rührt gleichfalls der Hauptsache 
nach von der Zunahme des Dampferverkehrs her, während 
der transatlantische Seglerverkehr bei einer geringen Ab- 
nahme in der Zahl und einer kleinen Steigerung der 
Ladefähigkeit — gegeu das Vorjahr sich nur unwesentlich 
veränderte. Die bedeutendste Vergrößerung des trans- 
atlantischen Dampfschiffsverkehrs fand im Verkehr mit 
den Verein. Staaten von Amerika am atlantischen Meere 
statt (101 Schiffe und 213 657 Reg -To., oder bezw. 
19,1 % und 20,5 % mehr als im Vorjahre): ferner steigerte 
sich der Dampferverkehr mit Brasilien um 18 Schiffe und 
15 358 (Iteg.-To. (13,6% bezw. 8,0 %), mit den La- 
Plata-Staaten um 10 Schiffe und 20 755 Reg.-To. (23.9 % 
und 28,3 %) und mit den Häfen an der Westküste Afrikas 
um 15 Schiffe und 17 157 Reg. -To. (31,2 % bezw 36.3 %). 
Der Segclschiffsverkehr mit einigen Gebieten, wie z R. 
den westindischen Inseln . Süd-Amerika am stillen Meere 
nördlich von Chile, Mexiko am atlantischen und stillen 
Meere und dem britischen Nord-Amerika am atlantiseben 
Meere, hat ebenfalls eine Steigerung erfahren, mit anderen 
Gebieten dagegen, besonders mit den Verein. Staaten von 
Amerika am atlantischen Meere, Afrika am atlantischen 
Meere, Brasilien, China und Chile ist derselbe im Ver- 
gleich zum Vorjahre zurückgegangen. 

Im Jahre 1883 in deutschen Häfen: 

1. angekommene Schiffe: 
Segelschiffe Reg.-To. Dampfschiffe Reg.-Tn. 
29 040 2 185 292 16 067 6 194 249 
353 970 1 681 653 307 



a) mit Ladung 

b) inBallast od.leer 9 311 

zusammen 39 251 
Davon : 
deutsche Schiffe 31 524 
fremde Schiffe 7 727 



2 539 262 17 748 ft 847 556 



1 566 864 

972 398 



10 202 
7 546 



2 953 256 

3 894 300 



5 105 352 
1 819 650 
2 546 728 17 841 6 925 002 



deutsche Schiffe 
fremde Schiffe 



2. abgegangene Schiffe: 

a) mit Ladung 28 617 1 826 915 14 478 

b) inBallaat od.lee r 10 509 719 8 13 3 363 

zusammen 39 126 
Davon : 

deuUcbe Schiffe 31 411 1 564 457 10 246 3 006 602 
fremde Schiffe 7 715 982 271 7 595 3 918 400 
Von den angekommenen und abgegangenen Schiffen 
zusammen : 

hatten Ladung: 
47 764 2 538 296 18 202 5 166 891 
10 793 1 473 911 12 343 6 132 710 

hatten Ballast oder fuhren leer: 
deutsche Schiffe 15 171 593 025 2 246 792 967 
fremde Schiffe 4 649 480 758 2 798 I 679 990 

Am Gesamtverkehr des Reichs halten hiernach im 
Jahre 1883 Anteil unter 100 verkehrenden Schiffen 
68,8 Segelschiffe, 31,2 Dampfschiffe ; von je 100 Reg.-To. 
der verkehrenden Schiffe kommen dagegen 27,0 auf Segel- 
schiffe und 73,0 auf Dampfschiffe. 

Von je 100 verkehrenden Schiffe kommen auf deutsche 
Schiffe 73,2, auf fremde Schiffe 26,8; von je 100 Reg.-To. 
Raumgehalt der verkehrenden Schiffe kommeu dagegen 
48,2 auf deutsche Schiffe und 51,8 auf fremde Schiffe. 

Man ersieht hieraus, dass Schiffe fremder Flagge in 
bedeutendem Masse an dem Seeverkehr in den deutschen 
Häfen beteiligt sind, hinsichtlich der Gcsamtladcfähigkeit 
abertrifft der Verkehr derselben Bogar diejenigen der 
deutschen Schiffe, doch ist in dieser Beziehung während 



der letzten 5 Jahre (abgesehen von einem kleinen Rück- 
gang um 0,5 % im letzten Jahre) eine nicht unwesent- 
liche Veränderung zu Gunsten der deutschen Flagge ein- 
getreten. Während nämlich im Jahre 1879 die Beteiligung 
der deutschen Schiffe dem Tonnengehalt nach sich auf 



44,9 %, diejenigen der fremden Schiffe auf 



be- 



rechnet, stellte sich im Jahre 1883 der Anteil der ersteren 
auf 48,2%, und derjenige der letzteren auf 51,8% 
(1882 auf bezw. 48,7% und 51,3%); d. h. die Ueber- 
lcgenheit der fremden (Tagge, welche sich im ersten 
Jahre dieser fünfjährigen Periode dem Raumgehalt nach 
auf 10,2 % bezifferte, hat sich am Ende dieses Zeitraums 
bis auf 3.C % verringert. Auch der Zahl der ver- 
kehrenden Schiffe nach hat die Beteiligung der deutschen 
Flagge im Laufe der fünfjährigen Periode zugenommen. 
Bei dieser Vergleichung muss jedoch wieder berücksichtigt 
werden, das» die Zunahme im Jahre 1883 teilweise durch 
die vorerwähnte vollständigere Anschreibung des schleswig- 
holsteinischen Watten- und wespreussischen Küstenverkehrs 
in diesem Jahre zu erklären ist. 

Kine besonders hervorragende Stellung nimmt unter 
den fremden Flaggen in Bezug auf die Ladefähfgkeit der 
verkehrenden Schiffe die britische ein; im Jahre 1883 
kommen 32.0 % des GcsamttonocngehalU aller in deutschen 
Häfen ein- und von dort ausgegangenen Schiffe auf bri- 
tische, und ungefähr von gleicher Bedeutung war die Be- 
teiligung derselben in den vier vorhergehenden Jahren. 
Der Verkehr der britischen Dampfer dagegen, welcho 
sich im Jahre 1879 dem Raumgehalt nach auf 46,2% 
des Gesainttonncngehalts aller in den deutschen Häfen 
angekommeucn und von dort abgegangenen Dampfschiffe 
berechnete, betrug im Jahre 1883 nur noch 40.1 % des 
letzteren, während die Beteiligung der deutschen Dampf- 
schiffe in demselben Zeitraum der Ladefähigkeit nach 
von 36,7 % auf 43,3 % stieg. Der Anteil der übrigen 
fremden Flaggen war wie bisher ein ungleich geringerer. 

Den Verkehr der deutschen Häfen unter sich ver- 
mittelten fast ausschliesslich doutsche Schiffe; im See- 
verkehr zwischen deutschen und ausserdeutseben europä- 
ischen Häfen entwickelt dagegen die fremde Flagge ein 
bedeutendes Ucbergewicbt, hauptsächlich beim Dampf- 
schiffsverkehr, an welchem im Durchschnitt der fünf Jahre 
1879 bis 1883 dem Tonncngehalt nach die fremde Flagge 
mit 72,0 % beteiligt war, während der Anteil der deutschen 
Schiffe nur 27,1 % betrug. 

Zieht man den Verkehr der einzelnen Häfen nach 
der Gcsamtlaiii'Uihigkcit der in denselben ein- und aus- 
gegangenen Schiffe in Betracht, so ergiebt sich, dass in 
27 deutschen Hafenplätzen die Gesamtladefähigkeit der in 
jedem derselben ein- und ausgegangenen Schiffe 50 000 
Reg.-To. überstieg, während die geringste Zahl der ein- 
und ausgegangenen Schiffe 150 betrug. 

Der Seeverkehr in diesen 27 Hafenplätzen belief sich 
im Mittel von Ein- und Ausgang auf 33 398 Schiffe 
mit einem Gesamttonnengehalt von von 8 865 211 Reg.- 
To., woraus sich die durchschnittliche Ladefähigkeit eines 
Schiffes zu 261,5 Reg.-To. berechnet, gegenüber 246,2 
Reg.-To. im Vorjahre. Die verhältnismässig bedeutendste 
Zunahme des Gesamtseeverkehrs im Vergleich zum Vor- 
jahr weisen von den erwähnten 27 Häfen dem Tonnen- 
gehalt nach Nordenhamm mit 119.1%, Norddeich mit 
56,9%, Altona mit 42,3%, Norderney mit 37,6%, 
Bremen mit 29,1%, Wismar mit 27,7% und Memel 
mit 27,2 % auf. Die Zunahme bei Norderney und Nord- 
deich ist zum grössten Teil auf die erbebliche Steigerung 
des Watten- bezw. Fährverkehre zwischen beiden Hafen- 
plätzen zurückzuführen, Eine Abnahme der Schiffsbe- 
wegung fand statt in Neuroüblcn mit 10,4 %, Königsberg 
mit 7,7 %, Lübeck mit 3,5 %, Tönning mit 1,0 % und 
Emden mit 0,1 %. 

Unter den 27 Haupthäfen des Reichs treten mehrere 
Häfen durch einen bedeutenden Dampfschiffsverkchr her- 
vor, und zwar sind es deren 15, bei denen die Landungs- 
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fähigkeit der in jedem derselben ein- und ausgelaufenen 
Dampfschiffe 100 000 Reg.-To. übersteigt: es belief sich 
der Dampfschiffsverkehr nach dem Mittel der ein- und 
ausgegangenen Schiffe in diesen IS Häfen auf 1.1447 
Dampfschiffe mit einem Gcsamtraumgchalt von 6 494 816 
Reg.-To., und zwar: 

a) nach der Anzahl der verkehrenden Dampfschiffe: 

Hamburg 3 914 Pillau 314 

Kiel 2 152 Memcl 250 

Stettin 1851 Geestemünde .... 230 

Lübeck 1153 Flensburg 219 

Neufahrwasscr . 1 130 Altona 108 

Königsberg .... 863 Tünuing 100 

Bremerhaven . . 581 Wismar 90 

Swinemündo . . . 477 

b) nach dem Raumgehalt der verkehrenden Dampfschiffe: 

Reg.-To. Reg.-To. 

Hamburg.. . 2 71 5 1)1 Pillau 195 58i 

Stettin 696 911 Geestemünde. 112 )13 

Bremerhaven. 080 921 Memel 101321 

Neufahrvrasser 478 853 Altona 100 in j 

Kiel 390 862 Flensburg ... 74 625 

Königsberg.. 318 786 Tönning 62 660 

Lübeck 279 583 Wismar 50 485 

Swinemünde . 233 191 
Im Vorjahre bezifferte sich der Dampfschiffsverkehr 
in denselben 15 Hafen nur anf 12 334 Dampfschiffe mit 
5 621 621 Reg.-To., wonach der durchschnittliche Raum- 
gehalt diese Schiffe 455,8 Reg.-To. betrng. 

Im Vergleich mit dem Vorjahr weisen die Hafen 
Memel, Altona, Wismar, Setttin, Neufahrwasser und Flens- 
burg dem Tonnengehalt nach die bedeutendste Vergrösserung 
ihres Dampfschiffsverkehrs auf; es berechnet sich dieselbe 
auf bezw. 87,1, 63,5, 36,1, 29,5, 23,6 und 23,3%. Line 
Abnahme des Dampfschiffsverkehrs fand nur in den beiden 
Hafen Königsberg und Tönning statt; es verringerte sich 
derselbe dem Tonuengehalt nach in ersterem Hafen um 
6,2%, in letzterem um 1,9 %. 

Die Gesamtzahl der von deutschen Schiffen im 
Jahre 1883 gemachten Seereisen betragt (bei Mitrechnung 
der im Wattenverkehr des Nordseegebiets der Provinz 
Schleswig -Holstein und des westlichen Teils der Provinz 
Hannover zur Anschrcibung gelangten Fahrten und der 
Zwischenfahrten bremischer und hamburgischer Dampfer 
auf ihren Reisen nach entfernteren Orten) 63 452; der 
entsprechende Raumgcbalt 15 595 898 Reg.-To. Dies 
ergiebt im Vergleich mit 59 302 im Jahre 1882 nachge- 
wiesenen Reisen und einem entsprechenden Tonncngehalt 
von 13 613 064 Reg.-To. eine Zunahme in der Zahl der 
Seereisen um 4090 und eine Vergrösserung des Gesamt- 
Raumgehalts am 1 982 834 Reg.-To. Die Zunahme in 
Bezng auf die Zahl der Schiffe erleidet eine teilweise 
Reduktion dadurch, dass im Jahre 1883 die Anschrcibung 
des Wattenverkebrs zwischen den schleswig-holsteinischen 
Nordseeininseln und dorn Fostlandc, sowie des Küsten- 
verkehrs zwischen den westpreussischeu Hafen Putzig und 
Neufahrwasser eine vollständigere geworden ist , die Vcr- 
gleichung des Tonnengchalts ist durch diesen Mangel nur 
wenig gestört. 

Es fanden statt Reisen deutscher Schiffe: 

mit Ladung in Ballast oder leer 

Reg-To. 
292 082 

240 713 

561 115 



Schiffe Reg.To. 

zw. deutschen Häfen . 25 196 1 102 628 
vom Auslande nach 

deutschen Häfen. . 7 819 2 879 740 
von deutschen Häfen 

nach dem Aaslande 7 672 2 614 693 
zwischen ausserdeut- 

schen Ha fen 8 976 6 573 845 

Gesamtz. d. Seereisen 49 663 13 170 912 

Der Verkehr deutscher Schiffe zwischen 



Schifft- 

6 959 

1 639 
1 860 



3 331 1331 0 7G 

13 789 2424 986 
deutschen 



Häfen unter einander hat gegen das Vorjahr nm 3294 Fahrten 



zugenommen und der in Verwendung gewesene Tonnen- 
gehalt sich am 140 852 Reg.-To. vorgrössert; diese Zu- 
nahme dürfte sich indes, wenn man den mehrfach er- 
wähnten blos scheinbaren Zugang abrechnet, nur auf etwa 
rund 2000 Fahrten bezw. 120 000 Reg.-To. berechnen. 

Die grösste Zahl der Reisen deutscher Schiffe zwischen 
deutschen und fremden Häfen, d. h. Reisen von Deutsch- 
land nach dem Auslande und vom Auslande nach Deutsch- 
land, entfällt auf den Verkehr mit Dänemark (5839 Fahrten); 
dann folgen der Zahl nach die Reisen zwischen Deutsch- 
land und Grossbritannien mit Irland (5067 Fahrten), 
Rassland an der Ostsee (2177 Fahrten!, Schweden (1545 
Fahrten), den Vereinigten Staaten von Amerika am Atlan- 
tischen Meere 0007 Fahrten), Norwegen (802 Fahrten), 
den Niederlanden (367 Fahrlcn), Belgien (317 Fahrten), 
Frankreich, am atlantischen Meere (2S4 Fahrten), Helgo- 
land (204 Fahrteu). Brasilien (189 Fahrten), Italien und 
Malta (140 Fahrten), den westindischen Inseln (91 Fahrten), 
Portugal einschl. der Azoren (89 Fahrten, Südamerika 
am Stillen Meere ausser Chile (88 Fahrten), Chile (77 
Fahrten), den La Plata-Staaten (76 Fahrten), Ostindien 
(72 Fahrten), Afrika am Atlantischen Oceau (69 Fahrten) 
u. s. w. Legt man den Tonnengehalt der an den Reisen 
zwischen deutschen und ausserdeutschen Häfen beteiligten 
Schiffe als Massstab an, so tritt an die erste Stelle der 
Verkehr mit Grossbritannien und Irland, an die zweite 
derjenige zwischen Deutschland und den Verein. Staaten 
von Amerika am Atlantischen Meere, dann folgen der 
Reihe nach der Vorkehr mit den russischen Ostseehäfen, 
mit Dänemark, Schweden, Belgien, Brasilien, Italien und 
Malta. Frankreich am Atlantischen Meere, den La Plata- 
Staaten, den Niederlanden, den westindischen Inseln, Ost- 
indien mit den indischen Inseln, Norwegen und Chile. 

Zwischen ausserdeutschen Häfen wurden von deutschen 
Schiffen unter Mitrechnung der /.wischenfahrten hambur- 
gischer und bremischer Dampfer im Ganzen 12 307 Fahrten 
gemacht, d. Ii. 506 Reisen mehr als im Vorjahre. Von 
diesen Fahrten wurden 1 580 in europäischen and 4 727 
in außereuropäischen Hafenplätzon begonnen and hatten 
7534 europäische und 4773 anssereuropäische Häfen als 
Reiseziel. 

Die Zahl der Reisen deutscher Schiffe zwischen 
aassereuropäischen Häfen betrug 3694, d. h. 423 Reisen 
mehr als im Vorjahre. Der grössere Teil der Schiffe war 
im Küstenverkehr zwischen Häfen ein und desselben Landes 
oder zweier benachbarter Länder bezw. Küstenstrecken 
beschäftigt 

Die meisten Küstenfahrten wurden wie bisher zwischen 
chinesischen und ostindischen Häfen unter sich gemacht 
(816 Reisen), demnächst zwischen Häfen Brasiliens, einschl. 
der La Plata-Staaten (596 Reisen), zwischen Häfen an 
der Westküste Afrikas (374 Reisen), Häfen au der West- 
küste Südamerikas (322 Reisen), der westindischen Insclu 
(266 Reisen), Australiens und den Inseln im Stillen Meere 
(157 Reisen) und Südamerikas am Atlantischen Meer, 
nördlich von Brasilien (90 Reisen). 

Schlieslich wird uoch bemerkt, dass von den sämt- 
lichen Seereisen der deutschen Schiffe 78,3% mit Ladung 
21,7% in Ballast oder leer gemacht wurden. 
Insbesondere waren von den Schiffen auf Reisen: 

beladen in Ballast 

zwischen deutschen Häfen 78,4% 21,6% 

„ deutschen Häfen und andern 

europäischen Ländern 79,6 „ 20,4 „ 

zwischen deutschen Häfen und ausscr- 

europäischen Ländern 99,1 „ 0,9 „ 

zw. aosserdeatschen Häfen Europas .62,7 „ 37,3 „ 
zw. ausserdeutschen Häfen Europas u. 

aassereuropäischen Ländern 94,4 , 5,6 „ 

zwischen aussereuropäischen Häfen. . 78,7 „ 21,3 „ 
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Deutscher Schiffsverkehr in den Vereinigten Staaten 
von Amerika, die Häfen der Westküste ausgeschlossen, 
im lahre 1884. 

1. Angekommen. 
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Die Zahl der im Jahre 1884 abgegangenen deutschen 
Schiffe stellte sich anf 904 mit 1 422 982 Tonnengehalt. 

— 8 — 



Grossbritanniens Schiffbau im Jahre 1883. 

Der Gesammt-Tonnengehalt der in dem vereinigten 
Königreiche in 22 Hafen während des Jahres 1883 ge- 
bauten Schiffe betrug 1256 829 T. und uberstieg den des 
Vorjahres uro 5H000 T. Der Werth dieser in 1883 fertig 
gestellten Schiffe, bei deren Roherrichtung, abgesehen 
von der Fabrikation der angewandten Stahl- und Eisen- 
waaren, 62000 Arbeiter thntig waren, wird auf 19 Millio- 
nen Pfd. Sterl. geschätzt. 

TroU dieser hohen Ziffern zeigen die Gcschttftsaus- 
weise der letzten Monate des Jahres, dass eine bedeutende 
Abnahme in der Schiffsbnuthatigkeit bevorstand. Da in den 
lotsten Jahren gegen 3 Millionen Tonnen geliefert wurden, 
nahm das schwimmende Material in kurzer Zeit so be- 
deutend zn, dass die Preise der Schiffe und Frachten 
eineo starken Rückgang zn erleiden hatten; in Folge 
dessen blieben Neubestellungen für Schiffe fast g&nzlich aus, 
so dass bereits am Ende des Jahres die Schiffbauer ge- 
zwungen waren, einen Theil ihrer Arbeiter zu entlassen 
und den Rest auf geringere Löhne zu setzen. 

Am wenigsten hatte der Clydedistrikt bisher von der 
Ungunst der Verhältnisse zn leiden. Während des ver- 
gangenen Jahres wurden dort 326 Schiffe mit einem 
Tonnengehalt von 417880 T., von denen 240 Dampf- 
und 86 Segelschiffe waren, vom Stapel gelassen. Den 
nächsten Platz nahm der Tynedistrikt mit Herstellnng 
von 216 573 T. ein. 

Im Schiffsregister des vereinigten Königreichs waren 
während 1883 folgende neue Eintragungen zu verzeichnen: 
_. Zahl der Tonnen- 

Eingetragen: Schiffe gehalt 

Dampfschiffe, eiserne 678 903 651 

höl.«rae 48 2 781 

Dampfschiffe zusammen 726 906 432 

Segelschiffe, eiserne 91 131 621 

hölzerne _. 340 25 499 

Segel- u. Dampfschiffe zusammen 1157 1063 552 
Ausgetragen : 

Dampfschiffe, eiserne 237 265 228 

„ hölzerne 25 4 468 

Dampfschiffe zusammen 262 269 696 

Segelschiffe, eiserne 68 63 679 

hölzerne 805 200 943 

Segel- u. Dampfschiffe zusammen 1135 534 318 



Aus diesen Zahlen geht hervor, wie der Dampf das 
Segel, und Eisen das Holz beim Schiffbau zu verdrangen 
fortfahren. Während von den neu eingeschriebenen 
Schiffen 906 432 T. auf Dampfschiffe entfielen, waren 
Segelschiffe nur mit einem Inhalt von 157 120 T. zu ver- 
zeichnen. Die aus Eisen erbauten Schiffe hatten einen 
Tonnengehalt von 1035 272, die hölzernen dagegen einen 
solchen von 28 280 T. 

besonders zeigt sich die Umwälzung im Schiffbau 
im Clydedistrikt; dort betrug die Herstellung eiserner 
Schiffe bis vor 4 Jahren nur 18 000, vermehrte sich in 
1882 auf 100 000 und stieg in 1883 auf 120 000 T. Von 
den 326 dort im Jahre 1883 vom Stapel gelassenen 
Schiffen waren nur 86 Segelschiffe. 

Von dem in Grossbritannien registrirten Schiffsbestande 
wurden im Berichtjahrc 190 Schiffe mit einem Tonnen- 
gehalt von 138 535 T. an das Ausland verkauft, während 
dem letzleren britischerseits nur 60 Schiffe mit einem 
Tonnengehalt von 22 437 T. abgenommen wurden. 

— s — 



Germanischer Lloyd. 

Deutsohe Handels- Marine: Beeunfälla vom Monat Novbr. 1886, 
Boweit »olrhfi bin iiuu 15. Decbr. 1886 im Central -Bureau des 
Gennaninchon IJoyd gemeldet und bekannt geworden sind. 



I. 
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II. hispfo/kinV. 



a. ai. Sched. 
einge-kom. 

b. an lirnnd 
gerat*« . . 

c. Üolliaion. 

d. Totat- 
verlual 'i 



Summ» . 6 

') Boweit »u ermitteln , KIsm« ein« ScbiS>klM*l<lilra>«i-Uiill>iiM- 
O. ■ ktinc Kim« Umgekommen* Seeleute: J. 

') Tonn*ug*ha)l tob 10 Schiffen tut Ton*. 
•> u»l Tum tob « Schiffte. 

BIS RUIN, d. 1». Dacrabw I"». 



Nautische Literatur. 

Thomas Gray, Observation* on the Ruits of the Koad 
Ot 8e*. Mit ausdrücklicher Genehmigung des Verfallerl 
nach der 4. engl. Autgabe übersettt von W. c. FrttiaL 
Oldenburg, Schuhe' sehe Hofbuchhandlung. Prei* 3Jk 
Ad dieser Stelle bedarf es gewiss keiner Rechtfertigung, 
die Ansiebten des englischen Marine -Sekretäre des Handeli- 
amta und Mitgliedes des Ausschusses Uber das StrasseurecM 
auf See etc., nachdem sie in 4 Auflagen und 10 000 Exemplar« 
verbreitet worden sind, den deutschen Seeleuten durch eise 
wortgetreue, aber auch den deutschen Recblszustanden aage- 
passte Uebersetzung naher gebracht zu haben. Die andicke 
Stellung des Verfassers sowie seine stete enge Verbindung 
mit der Praxis der Gerichtshöfe in Streitfallen setzten Hr. Grs« 
vor allen in den Stand, seine Ansichten Ober die einreise" 
Artikel der Rule of the Road xu verlautbaren. — Den Beweii 
der Ausführlichkeit und Gründlichkeit mit der es geachtben, 
verraten die Ueberschriften der einzelnen Abschnitte des ohse 
die Anbange 54 8., mit den Anhangen 103 S starken BüehelcheoJ. 
Verfasser verbreitet sich da nacheinander über die Scbiflslichter, 
die 4 L. L. L. L. , die gedankenlose Anwendung des „Itackbord- 
roder"!, das Erblicken von 1, 2, 3 Lichtern, Feuerkftrper Iii 
Signale, Schallsignale, das Kurs haltende Schiff, das aus dca 
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Wege gehende Schiff, die Anwendung der Vorschriften nur fOr 
den Fall, dass Zuiammenstoss zu befürchten, da» Strassenrecht 
für sich hogegoeude und ihren Kurs kreuzende Schiffe, Ober- 
holeude Schiffe, leitende Grundsätze für da« Strassenrecht von 
Segelschiffen uud dereu Praxis selber, besondere und schwie- 
rige Falle, endlich aber allgemeine Vorschriften. Die 5 An- 
hinge behandeln gewisse deutsche und britische Verordnungen 
and dettgl. Gesetze, die Privatsigualc, den Gebrauch des Raketen- 
apparats bei Schiffbrüchen uod bringen endlich eine Anzahl 
Fragen zur Prüfung, welche speciell Navigationsschulcr und 
die wachehabenden Offiziere interessiren werden. 

Wir sind Uberzeugt, dass auch in dieser Form die Arbeit 
Freunde sich erwerben wird. Die Ausstattung, Drück und 
Papier sind wie immer vorzüglich. Auf die Korrektheil der 
üeberseUung und des Drucks ist die grosste Sorgfalt ver- 
wandt, die selbst über den englischen Text stellenweise 
hinausgeht. 

Dass S. 4 der Ausdruck „Parattinlam|ie u für das Seitenlicht 
beibehalten ist, bat seinen guten Grund, um SchiffsfUhrer in 
englischen Hafen zu veranlassen, nicht Petroleum schlechthin, 
sondern reinstes Petroleum engl., „Paraffin", bei Bestellung fnr 
ihre Laternen aufzugeben. 

Astronomische Abende. Allgemein verständliche Unter- 
haltungen über Geschichte und Resultate der Himmels- 
erforschung von Dr. Herrmann J. Klein. Zweite Auflage. 
Berlin 1006. 

Das Buch halt was der Titel verspricht Anknöpfend an 
die Lebensgescbichten der hervorragendsten Astronomen schil- 
dert der uosern Lesern langst rühmlich bekannte Verfasser 
die hauptsächlichsten Errungenschaften der beutigen Stern- 
kunde, ohne dem Leser die Schwierigkeiten der Vertiefung in 
ein streng systematisches astronomisches Handbuch zuzumuten. 
Vielmehr ist er in jedem der 25» Kapitel des 379 S. starken 
Buches erfolgreich bemüht, in Form anregender Lektüre dem 
sich für den Weltbau und seine Organisation interessirenden 
Leser, ohne bei ihm faclimftuuisrho Vorkenntnisse vorauszu- 
setzen, in die unermessliche Stcrncnwclt und ihre Wunder ein- 
zuführen und wird dieser Zweck namentlich Seeleuten gefallen 
müssen, welche durch die Praxis ihres Berufs wie durch ihre 
theoretischen Studien leichter als andere Berufsklassen dem 
Verfasser auf seinen lichtvollen Wegen werden folgen können. 
Sie werden sich in jedem Kapitel um so mehr angezogen fühleu, 
als die detaiIHrte Darstellung es gestattet, nach Wunsch und 
nach augenblicklicher Situation bald dieses bald jenes Kapitel 
vorzunehmen, nachdem man durch die ersten mehr historischen 
Kapitel anf das Planum der Himmelshetrachtung selber hinaus- 
geleitet ist. 

Das Werk ist von dem „Allgemeinen Verein für deutsche 
Literatur" herausgegeben und findet sich auf den ersten Blatt- 
seiten eine Uebersichl der Serien unl einzelneu Schriften dieses 
Vereins, welche gewiss manchen Leser zu ferneren Anschaf- 
fungen von von dieser Stelle bewegen dürfte. 

Druck und Ausstattung sind vorzüglich. 

Orundxüge der astronomischen Zeit- und Ortsbestim- 
muny ton I>r. W. Jordan, Professor an der tech- 
nischen Hochchule in Hannover. Mit sahireichen in den 
Text gedruckten Hottschnittcn. Berlin 19,85, Verlag von 
Jul. Springer. Preis JO.lt 
In diesem streng fachwisscuschaftlichen Werke handelt es 
sich um eine Mittelstufe von astronomischen Messuugen und 
Berechnungen, bei welchcu über die Bcobarhtungs-Genauigkeit 
von 1 Zeitsekunde nicht hinausgegangen wird. 

Unsere nautischen Leser werden daraus entnehmen, in 
welcher Art und an welcher Stelle dies Work sich an die Ge- 
pflogenheiten anscbliesst, , welche der Dienst auf See in Verfolg 
der Beobachtungen am Land« und auf der Schule verfolgt. 
Eine besondere Berufsverwandschaft wird der Seemann darin 
erblicken, dass der Verfasser viele der ausführlich vorgerech- 
neten Beispiele seinen im Gefolge der Kohlfä'scken Expe- 
dition in die Libysche Wüste 1873/74 angestellten Beobachtungen 
entnimmt, als ihn dieselben Fragen beschäftigten , welche des 
Schiffers bestandige Sorgen sind, die Fragen, „wo hin ich"? und 
„wie komme ich weiter"? Natürlich sind seine Instrumente 
Öfters andere sls der Seemann auf seinem schwanken Boden 
verwenden kann, doch ist auch den leicht transportabeln und 
für eine Wüstenreise deshalb auch sich empfehlenden Rerlexions- 
instrumenten und ihren Fehlern eine sehr eingehende Auf- 
merksamkeit und Prüfung zugewandt. So wird der gebildete 
Seemann hier eine willkommene Erweiterung seines Unterrichts 
und vielfache Anregung zu weiteren Fachstudien vorfinden, 
besonders nachdem er sich von seinem Lehrer in die Anfangs- 
gründe der Differentialrechnung hat einführen lassen, uud die 
pracisere äussere Form derselben kennen gelernt hat, die beim 
üblichen Unterricht vielfach durch schwerfälligere elementare 
Darstellung umgangen wurde, iu der Sache sich aber mit jener 
deckte. 

Die Figuren sind musterhaft gut ausgeführt, wie überhaupt 
die ganze äussere Ausstattung der klaren bündigen Darstellung 
würdig entspricht. 



Sprachlich« Unterrichtsbriefe für da* Selbststudium. 
Italienisch. Von Prof. O. Bonaventura und Dr 
phil Alb. Schmidt. Vierte Auflage. Leipzig, Verlag von 
K L Morgenstern. 

Wenn auch in dem zunehmenden Verkehr mit den Mittel- 
meerlandcru der praktische Kapitän sich vielfach im Umgang 
mit Schiffsmaklern, Hafen- und Zollbehörden mit der englischen 
Sprache oder der internationalen Lingua franca durchhelfen 
i wird, so kann ca doch nicht fehlen, dass eine auch nur leidliche 
Kenntnis der italienischen Sprache ihn mitunter vor grossen 
Verlegenheiten, wenn nicht schlimmerem, bewahren würde. Die 
italienische Sprache darf wobl als die im Mittelmeer verbrei- 
; leiste angesehen werden, und finden sich ihre Vertreter überall 
; dort verstreut. Da wird es dem Schiffsführer angenehm sein, 
wahrend der mehr oder weniger müssigen Tage der Ans- und 
Heimreise und sonst in freien Stunden sich der Führung eines 
Werkes anzuvertrauen, welches von zwei gründlichen Kennern 
der Sprache in der bekannten Metode von Toussaint-Langen- 
scheidt, für den Selbstunterricht entworfen, ihtt in 2(1 Briefen 
und 40 Lektiouen soweit in die Praxis des Sprachgebrauchs 
| einweiht, dass er schon mit diesem damit abgeschlossenen 
' ersten Kursus soviel gelernt haben wird, dass er versteht, was 
der Franzose nennt se tirer d'affaire dans le monde, umsomebr 
wenn er das italienische chi va piano, va sano sich nicht ver- 
driessen laust Eine willkommene Beigabc bei allen Ueber- 
setzuogsstückeo ist die Beifügung der Aussprache, wodurch 
der Selbstunterricht wesentlich selbständiger und sicherer ge- 
macht wird. Dass anderen Gesellschaftsklassen, Kaufleuten, 
Reisenden, LUeraturfreundcn diese Briefe erst recht willkommen 
sein werden, versteht sich angesichts der Leistung so sehr. 
daj>s sie mit Vergnügen auch zum zweiten Kursus greifen werdeu. 



Verschiedenes. 

Antwerpen ist als AnlaaiW« der •atiadisrhesi ■ampfrr 

: des Norddeutschen Lloyd jetzt auf I Jahr gewählt und 
! auch bestätigt worden, nachdem die belgische Regierung 
diese Schiffe von allen Hafenabgaben entbanden hat. 
Es ist alle Aussicht vorhanden, dass das Provisorium zu 
einem Detinitivnm wird, nachdem es allseitig anerkannt 
ist, dass von Holländischen Hafen nur Vlissingen in Be- 
tracht kommeu kann, und dieser Platz zu wenig für die 
Erfordernisse dieses Verkehrs vorbereitet ist. 

lor lebaag der deutsches lochseelschtrel hat der 

i Reichstag 100 000 A. ausgeworfen. Der Anfang ist klein, 
aber es ist ein Anfang gemacht, die Hochseefischerei 
nicht länger als das Aschenbrödel der deutschen See- 
schiffahrt zu vernachlässigen. 

ler erste ■ledrrläsdiscbe laapftrawler ist seit Anfang 
November von Perms aus nach See gegaugen, um nach 
dem Vorgange der Englander das Schleppnetz durch 
Dampf über den Meeresboden zu schleppen, und vom 
wechselnden Winde unabhängig zu fischen. Die ..Satoo". 
von Smit in Slikkcrver gebaut, misst 100' engl, in Länge, 
20' in Breite und fuhrt 2 Topmasten nebst einer Maschine 
von 40 P.-K. Der Fischeraum ist cementirt und vor 
der Maschinenkammer belegen, von welcher er durch 
wasserdichte Schotten getrennt ist. Auf Deck befinden 
sich eine kräftige Dampfwinde zum Einholen des Netzes 
und 2 Handwinden /.um Regieren desselben und zur Ein- 
holung des Rcservereeps. Wollen den Unternehmern 
wünschen, dass sie Gefallen an dem ersten Versuch finden. 

•riglorlle linrirhiang In Ol»«. In einem Briefe 
eines deutschen Kapitäns, welcher im Frühjahr d. J. von 
Marseille nach Colon fuhr und dort Ende Juli ankam, 
wird der Hinrichtung eines Rebellenanführers Preston 
Erwähnung gethnn, welche ihrer Originalität und ihres 
wirklichen Galgenhumors hnlber hier extra lineam er- 
wähnt werden mag. „Colon , einst eine blühende Stadt, 
schreibt derselbe, Endpunkt der Pannmaeisenbahn, sowie 
des im Bau begriffenen Pannmakanals wurde am 31. Mär/, 
auf Befehl des Rol>cllen;u>fUhrcrs Preston vollständig 
niedergebrannt. So vollständig ist die Zerstörung gewesen, 
dass ein dort Geborener und Erzogener die Stätte seiner 
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Gebart nicht wiedererkannt httte. Ganz ans Holz, und 
des sumpfigen Bodens wegen auf Pfeilern erbaat, welche 
Bauweise den Zutritt der Luft auch von unten gestattete, 
brannte die ganze Stadt in 5 — 6 Standen nieder, ein- 
schliesslich der gcsammten Werft- und Hafenanlagen, 
welche mit den riesigen Waarenschuppcn, den Güterzügen, 
Eisenbahnfahrwerken aller Art etc. im Werte von vielen 
Millionen Dollars zusammenbrachen und bis zum Wasser- 
spiegel niederbrannten, nur ein Chaos von halbverbrannten 
Balken, Waggons, Lokomotiven, Rädern. Erahnen etc. unter 
Wasser zurücklassend, welches den Neubau dadurch sehr 
erschwert, dass Alles miteinander zusammenhängt und 
nicht einzeln wegzuräumen ist. 

Der Urheber dieser Verwüstung. General Preston, 
wnrde während meines Aufenthalts in Colon gefangen 
eingebracht und am 17. Augast daselbst gehängt. Die 
Exekution wurde auf eine Art and Weise ins Werk ge- 
richtet, welche jedenfalls dem Lande eigentümlich genannt 
werden darf. Ein Galgen wurde quer über die Bahn ge- 
baut, ein leerer Güterwagen, auf welchem eine grosse 
Kiste stand, diente als Schaffet und wurde vom Verur- 
teilten bestiegen. Nachdem die Schlinge umgelegt war, gab 
man das Zeichen, die Lokomotive pfiff und zog den Wagen 
vorwärts, und Hess S. Excellenza am Galgen hängen." 

„Übrigens muss ich gestehen, fügt der Kapitän hinzu, 
dass ich nicht recht weiss, was ich glauben soll, ob er 
nämlich schuldig war oder nicht. Gewiss ist, dass das 
Feuer von seinen Truppen angelegt wurde, er also in 
jedem Fall gewissermasen verantwortlich war; ob es aber 
auf seinen Befehl geschehen ist, bleibt streitig. Jedenfalls 
starb der Mann mit seltener Standhaftigkcit, noch in seiner 
letzten Ansprache an die Umstehenden seine Unschuld 
beteuernd. Nun : mag ihm die Erde leicht sein ! Er war 
ein tapferer Geselle, und wenn auch Aufrührer , so hat 
das nicht viel zu bedeuten in einem Lande, wo die Re- 
volutionen in Permanenz sind. 

Aber die Originalität der Hinrichtung hat mir und 
uns allen hier anwesenden Europäern imponirt! Der dabei 
entwickelte Galgenhumor bindert nna freilich nicht, alle 
Tage über die auf ans jetzt lastende Verzögerang der 
Löschung etc. zu schimpfen und den Mangel an Hospitalraum 



für die kranken Mannschaften aufs tiefste zu beklagea. 
Was hilft uns, dass Excellenza gehangen ist, wenn unsere 
Leute krank werden und ohne richtige Hülfe wegsterben! 
Da erst wenige Häuser und kein öffentliches Hospital 
wieder aufgebaut sind, trifft man Leichen und Sterbende 
überall. Im Strassenschmutz, vielleicht von irgend einer 
mitleidigen Seele eben aus der Wagenspur gezogen, oder 
zwischen den Bahngeloisen rindet man Kranke im letzten 
Stadium des gelben Fiebers. Auf den Werften, zwischen 
Kisten und Kasten, neben unserm Schiffe sterben täglich 
Menschen , ohne dass sich Jemand darum kümmert, ganz 
gleich, ob die Sonne auf sie niederbrennt oder tropischer 
Regen sich ergiesst. Nur die Leichen werden zweimal 
des Tags gesammelt und per Extrazug nach den Sam- 
melgräbcrn ausserhalb der Stadt gebracht, wo sie mit 
Kalk überschüttet liegen bleiben, bis das Massengrab ge- 
füllt ist. Ich habe an einem Vormittage schon 32 Leichen 
gezählt. 

Das mag fabelhaft klingen aus einem Lande, welches 
für gewöhnlich zu den civilisirten gerechnet wird, noch 
dazu an einem Orte, welcher der Knotenpunkt des Ver- 
kehrs zweier (Keane ist. aber freilich auch Mordthaten 
und Kämpfe mit blanker Waffe täglich mitansehen mnss. 
Dabei hört man nie von Bestrafung des Schuldigen; nur 
wer sich an der bewaffneten Macht vergreift, wird sofort 
standrechtlich füsilirt." 



• Ingenicar • Kataster erscheint bei JaL 
Springer in Berlin in seinem 8. Jahrgange mit seinen 
beiden Teilen, deren Bearbeitung und Einrichtung wieder 
von dem unermüdlichen Streben des Heraasgebers, immer 
Besseres, Vollkommeneres und Zuverlässigeres zu liefern, 
Zeugnis giebt. Der neue Jahrgang bringt u. a, eine 
Tabelle über die Umfangskräfte für verschiedene Pferde- 
stärken und Umfangsgeschwindigkeiten von Rädern u s w., 
abgeänderte Bestimmungen der Maasse von Schornsteinen, 
Berechnungen der Gebläse für Hochöfen von Bessener- 
Anlagen. Der Artikel „Papierfabrikation" hat eine zeit- 
gemaxse Umarbeitnng erfahren. Auch bei diesem Fscfc- 
Kalender finden wir einen Centimetermasstab in die Rück- 
seite des Einbandes eingepresst. 
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